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Historia de la Aviación 


Las guerras árabe-israelíes: capítulo 3.° 

La guerra de 
los Seis Días 


Uno de los episodios más dramáticos de la denominada guerra de los 
Seis Días, que estalló y concluyó en junio de 1967, fue, junto a la 
masiva destrucción de medios blindados, la práctica eliminación de 
tres fuerzas aéreas árabes en sus bases por parte de los aviones 
israelíes, en una operación sorpresiva y bien ensayada. 


La tensión en la zona había ido aumentando 
desde principios de abril, cuando un impor¬ 
tante incidente en las alturas del Goián termi¬ 
nó con la destrucción de cuatro Mikoyan- 
Gurevicb MiG-21 de las Fuerzas Aéreas de 
Siria (FAS) y un Dassault Mystére de la Avir. 
A finales de mayo se firmó la renovación de 
ios acuerdos defensivos entre Egipto. Siria y 
Jordania, y tres escuadrones de MiG-19 y 
MiG-17 de las Fuerzas Aéreas de la RAÚ 
(FARAU) volaron a Dumery, a! noroeste de 
Damasco. Doce MiG-19 habían sido localiza¬ 
dos al sur de Ilurghada, en el mar Rojo, por 
los vuelos de exploración israelíes. Otros se¬ 
senta aviones de las FARAU (MiG-15. MiG- 
17 y entrenadores Yakovlev Yak-11 converti¬ 
dos para ataque al suelo) estaban basados en 
Yemen. Los bombarderos egipcios Tupolev 
Tu-16, en alerta desde el 14 de mavo. comen¬ 


zaron a ser retirados, junto con otros aviones, 
a la supuestamente más segura zona del Canal 
a partir del 2 de junio. El presidente Nasser 
estaba convencido de que no habría guerra y 
desautorizó al mariscal del aire Sidki, quien 
temía un ataque israelí por sorpresa. Con un 
20 % de sus aviones en condiciones operati¬ 
vas, sólo 125 de sus 500 tripulantes calificados 
para volar MiG-21 o MiG-19 y carente de pi¬ 
lotos de reserva, las condiciones de las 
FARAU no eran precisamente amenazadoras 
para Israel cuando la Heil Ha"Avir lanzó su 
Blitzkrieg. 

Poco después del amanecer, 40 Dassault 
Mirage ITT y Dassault Super Mystére despega¬ 
ron hacia eí oeste, seguidos por otras dos 
oleadas, unos 120 aviones en total. Como de 
costumbre, los aviones israelíes se zambulle¬ 
ron por debajo de la cobertura del radar egip¬ 


cio. pero esta vez giraron hacia el sur para 
cruzar la costa egipcia. A las 08.45 (hora de El 
Cairo), cuando las patrullas de las FARAU 
habían aterrizado y la mayoría de sus jefes se 
encontraban camino de sus quehaceres desde 
sus casas, los aeródromos de El Arish, Bir 
Gifgafa, El Cairo Oeste. Jebel. Libni, Bir 
Thamada. Abu Sueír, Kabrit. Beni Sueif, In¬ 
dias y Fayid fueron atacados. Diez patrullas, 
cada una de cuatro aviones, efectuaron una 
pasada de bombardeo y diversas de ametralla- 
miento, seguidas en intervalos de diez minu¬ 
tos por la segunda y tercera oleadas. Una ex¬ 
celente organización permitió a los atacantes 

Tres cazas egipcios MiG-17 «Fresco» en formación 
sobre el desierto del Sinaí. Como otros tipos de 
aviones árabes, los MiG-17 sufrieron graves pérdidas 
en ios ataques sorpresivos israelíes. 
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Historia de la Aviación 



Durante ia guerra de los Seis Dias, los 
países constituyentes de la República 
Árabe Unida utilizaban estrellas rojas en 
la bandera para diterenciarse. Tres 
estrellas identificaban a los aviones 
sirios, en este caso un MÍG-19SF 
«Farmer». A pesar de su potente 
armamento, tres cañones NR-30 de 
3G mnt y diversas combinaciones de 
cargas externas, su intervención en el 
conflicto no fue decisiva, destruidos en 
su mayoría en tierra. 


Uno de los más numerosos y efectivos 
aviones de combate de ia Heil Ha’Avir 
Le Israel durante el conflicto de 1967 fue 
el Oassautí Mirage II1CJ. Con diversas 
combinaciones de bombas y cohetes, 
fue utilizado también en misiones de 
ataque ai suelo, además de sus 
normales tareas de interceptación. 


tammm 



Con capacidad para lanzar misiles de crucero, los 
Tupolev Tu-16 «Badger» eran una seria amenaza para 
los israelíes, que fue eliminada ai ser atacada la base 
aérea de El Cairo Oeste. 


regresar a sus bases y volver a atacar, de tal 
forma que. en 8ü minutos, ocho oleadas efec¬ 
tuaron el asalto. Una pausa de diez minutos 
fue seguida por otros 8U minutos de blitz. Sólo 
doce aviones de la Avir permanecieron en sus 
puestos en defensa de los cielos israelíes du¬ 
rante el tiempo que duró el asalto. Sólo 60 
Fouga CM.170 M agís te r de entrenamiento, 
convertidos en aviones de ataque al suelo, 
fueron dedicados al apoyo cercano de las tro¬ 
pas del Ejército israelí y no tomaron parte en 
las incursiones. Incapaz de creer que aquel 
ritmo fuese sostenido en solitario por Israel, y 
con los antecedentes del ataque tripartito de 
1906, el gobierno egipcio supuso que los ju¬ 
díos recibían ayuda de Gran Bretaña o Esta¬ 
dos Unidos. Durante las tres horas de este 
asalto, las FARAU perdieron casi 31 >0 aviones 
(incluyendo todos los Tu-16), dañados grave¬ 
mente o destruidos, en su mayoría en tierra. 
Las pérdidas israelíes fueron sólo de diecinue¬ 
ve aviones. 

En el aire, los egipcios perdieron cuatro en¬ 
trenadores desarmados cerca de Imbaba, las 
primeras bajas de la guerra, y un VtiG-21 del 
45.° Escuadrón cuando despegaba de Abu 
Sueir. Otro MiG-21 fue destruido cuando in¬ 
tentaba aterrizar entre los cráteres, después 
de rechazar a cuatro Super Mystere. Tres 
MiG-21 supervivientes del 40.“ Escuadrón 
despegaron de inchas a las 08.56 horas. El 
control en tierra estaba colapsado. pero consi¬ 
guieron derribar un Dassault Ouragan que se 
'strelló. quizás intencionadamente, contra un 
Tu-16 aparcado. En Abu Sueir otro MiG-21 
consiguió despegar a las 10.01 y derribó un 


Mystere justo sobre el perímetro externo de la 
base. Los dos últimos MiG-21 en condiciones 
de servicio fueron destruidos por un Mirage 
cuando intentaban despegar poco después. 

Los MiG-19 del 20.° Escuadrón y los 
MiG-21 de Hurghada volaron hacia el norte 
para ayudar a sus compañeros, pero fueron 
sorprendidos por 16 Mirage cuando aterriza¬ 
ban en Abu Sueir a las 10.30 horas. Cuatro 
fueron abatidos, pero en el combate aéreo 
que siguió ninguno de los bandos obtuvo nue¬ 
vas victorias. Ño obstante, todos los MiG re¬ 
sultaron destruidos, ya fuese en los aterrizajes 
con el vientre en la destrozadas pistas o por 
falta de combustible. El único aeródromo 
cuyas pistas no resultaron dañadas fue El 
Arish, donde la Avir confió en el fuego de 
cañón y en las bombas guiadas (al parecer Bu- 
lipup) para poner fuera de combate los avio¬ 
nes allí estacionados. Sólo un avión egipcio 


y su alto mando, sobrevoló la zona de comba¬ 
te desde que comenzó el ataque. Mantenien¬ 
do al cerebro de las Fuerzas Aereas de Egipto 
en esta especie de «limbo» aeronáutico, vivo 
pero sin posibilidad de actuar, los israelíes 
consiguieron paralizar toda capacidad de res¬ 
puesta de sus enemigos. 

El frente oriental 

Los restantes vecinos árabes de Israel en¬ 
traron pronto en la guerra. La artillería de 
largo alcance jordana bombardeó al menos 
una de las pistas de Ramat David durante la 
mañana. Se trataba de una seria amenaza 
para ios planes israelíes, ya que Ramat David 

Los calcinados restos de cuatro IVIiG-21 F «Ftshbed-C» 
egipcios en Abu Sueir proporcionan una evidencia 
gráfica de los ataques preventivos israelíes. Escenas 
parecidas se produjeron en la mayoría de los 
aeródromos egipcios (foto Oficina de Prensa del 
Gobierno israelí). 


permaneció en el aire: el Ilyusbin 11-14 de 
transporte que, con el mariscal del Aire Sidki 























































Las estrechas relaciones con Francia 
llevarían a que el inventario de la Avir 
estuviese abarrotado de aviones 
franceses. El Dassault Mystére IVA de 
ilustración muestra el camuflaje 
aplicado a los aviones asignados al 
ataque a los aeródromos enemigos. 
Sesenta Mystére, encuadrados en tres 
escuadrones, estuvieron dedicados a 
ello, perdiéndose sólo ocho aviones. 




Un Miknyan-Gurevich MÍG-17F «Fresco¬ 
te» de las Fuerzas Aéreas de Egipto. El 
más numeroso de los aviones de 
combate árabes, el MiG-17 podía haber 
demostrado gran eficacia si se le 
hubiese utilizado únicamente como 
interceptador, pero las pérdidas en 
hombres y aviones fueron numerosas al 
verse obligados a volar misiones de 
ataque ai suelo y cazabombardeo. 


la 



iraquí, trasladándolos a la base aérea H3. 
Otros objetivos jordanos atacados por los 
aviones israelíes en su primer día de guerra 
incluyeron a las unidades iraquíes y palestinas 
en movimiento hacia e! oeste desde Mafraq, 
las posiciones defensivas en torno a Jerusalén, 
el cuartel general jorriano en Jericó, una co¬ 
lumna de refuerzo al este del Monte de los 
Olivos y el palacio real en Ammán. 

Las FAS estaban también en la lista de 
objetivos de la Heil Ha'Avir el 5 de junio. 
Como los jordanos. los sirios estaban faltos de 
pilotos. Además, sus dos escuadrones de in¬ 
terceptación estaban en proceso de transición 
del MÍG-21F al MÍG-21PF. A las 11.45, hora 
de Tel Aviv, una docena de esos MiG-21 
bombardeó la refinería de petróleo de Haifa y 
ametralló el aeródromo de Mahanayim. Exac¬ 
tamente una hora después se produjo la res¬ 
puesta masiva de la Avir, con ataques a las 
bases aéreas sirias en Damasco seguidas de 
otras en Marj RiaL Dumayr y Seikai. El más 
alejado aeródromo de T4 no fue bombardea¬ 
do hasta media tarde, poco después de que 
tres aviones israelíes atacaran también la base 
iraquí de H3. 

Durante la tarde, la Avir volvió a Egipto, 
adentrándose hasta Mansura, El Cairo Inter¬ 
nacional, Helwan (donde se efectuaba el 


desarrollo del interceptador hispano-egip- 
cio HA-300), Al Minya. Bilbets, Hurghada, 
Luxor. Ras Bañas y 23 estaciones de radar. 

Los segundo y tercer días 

El 6 de junio, la Avir se esforzó en apoyar 
al Ejército israelí en el Sinaí y en la orilla occi¬ 
dental del Jordán. Un ataque aéreo contra po¬ 
siciones artilleras ai oeste de Rafah permitió a 
las tropas judías penetrar a través de las de¬ 
fensas egipcias, con tanto éxito que un asalto 
aeronaval previsto para la noche del 5-6 de 
junio en El Arish, no fue necesario. Esa 
noche, un comando heliportado efectuó una 
incursión tras las líneas jordanas al este de Je¬ 
rusalén, Otro ataque heliportado precedió a 
la caída de la vital posición egipcia de Abu 
Aghelia, cerca de la frontera del Sinaí. Se pro¬ 
dujeron también acciones de apoyo cercano 
en Gaza y Bir Lahfan el día 6. pero a primeras 
horas de esa misma mañana el Ejército egip¬ 
cio en pleno se retiraba del Sinaí. Esta desas¬ 
trosa decisión del mariscal de campo Amer 
desalentó al alto mando egipcio, que había 

Los Hawker HLinter fueron utilizados por las aviaciones 
jordana e iraquí. Un Hunter F.Mk 59 iraquí con piloto 
jordano. después de que todos sus aviones fueran 
destruidos por los ataques sorpresa. 


A pesar de la devastación inicial, algunos MiG-21 
egipcios consiguieron operar I imitadamente. En la 
foto, un piloto baja de su aparato tras una misión. 

era vital en el planeado asalto sobre Siria. El 
primer ataque aéreo jordano fue una incur¬ 
sión contra Natanva y Kfar Sirkin, llevada a 
cabo por 16 Hawker Hunter. Reclamaron la 
destrucción de cuatro aparatos de la Avir. 
pero en realidad sólo consiguieron alcanzar a 
uno. un Noratlas. Con sólo 16 pilotos cualifi¬ 
cados para sus 18 Hunter operacionales. las 
RFAJ no podían hacer más. Las Fuerzas Aé¬ 
reas de Trak (FAI) declararon haber atacado 
'.a base aérea de Lod (Lydda) pocos minutos 
más tarde, pero los israelíes negaron que tal 
incursión se hubiese producido. 

A las 14.30 horas de Tel Aviv, la Heil 
Ha'Avir volvió su atención hacia la aviación 
■rdana. atacando las bases aéreas de Mafrag 
Animan y una estratégica estación de radar 
en Ajlum. Excepto uno, resultaron destruidos 
todos los Hunter jordanos. perdiéndose un 
.r íón israelí. El Hunter superviviente tam- 
b en fue dañado y murieron dos aviadores. El 
rey Husseín puso a sus pilotos bajo e! mando 
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Aunque la parte más 
espectacular de !a lucha 
estuvo protagonizada por 
los llamativos reactores de 
combate, otros tipos de 
?> aviones (levaron a cabo 
^ importantes misiones, 
como los movimientos de 
tropas. Los helicópteros 
Sikorsky S-58 
proporcionaron la 
movilidad imprescindible 

para el rápido avance a 
través de las defensas 
egipcias en el Sinai. 


previsto una defensa en profundidad en las 
montañas del Sinaí occidental que podía ha¬ 
berse llevado a cabo incluso sin ei apoyo de 
las FARAU. 

Los israelíes, sabedores de la retirada, en¬ 
viaron una fuerza rápida a través de las des¬ 
moronadas líneas enemigas para ocupar los 
r>asos de Mitia y Giddi. Esta maniobra atrapó 
a una gran parle del Ejército egipcio al este de 
las montañas, donde fueron bombardeadas 
intensamente por la aviación judía, que des- 
truvó centenares de vehículos ante ios pasos 
de Milla- Muchos soldados egipcios huyeron a 
pie. para ser capturados poco después o morir 
de sed en el desierto. 

Las FARAU intentaron utilizar lo que que¬ 
daba de su fuerza en un desesperado intento 
por romper el cerco israelí en los pasos, Du¬ 
rante la noche del 5 al 6 se consiguió reunir- 
una pequeña fuerza de casi 50 aviones, repa¬ 
rando a toda prisa los averiados y canibalizan- 
do algunos otros. Se hizo un esfuerzo aún 
mayor para reparar las pistas y dejar los aeró¬ 
dromos en condiciones operacionales. El 
golpe mayor lo había recibido el personal de 
vuelo, que había perdido casi 70 pilotos de sus 
aviones en tierra, intentando despegar. Otras 
2U0 habían resultado heridos. La primera 
señal de que las FARAU aún vivían se pro¬ 
dujo a las 05.36 horas del 6 de junio, cuando 
dos MiG-21 atacaron una columna israelí 
cerca de Bir Lahfan. Ambos fueron derriba 

Una patrulla de cuatro Mirage IIICJ israelíes, uno de 
los tipos más efectivos utilizados por la Heil Ha'Avir. 

Al avión más cercano a la cámara le ha sido censurado 
el numeral de la deriva. 


dos. La misma suerte corrieron un par de Suk- 
hoi Su-7 que tropezaron con la Avir a las 
06.00 horas sobre El Arish. Sukhoi Su-7 y 
MiG-2! egipcios atacaron a ios helicópteros 
israelíes por dos veces y el general Gavish, co¬ 
mandante de la fuerza sur judía, se encontró 
otras dos bajo la presión de los aviones de las 
FARAU. Pero tales ataques eran ridículos 
comparados con los que soportaban las fuer¬ 
zas terrestres egipcias por parte de la Avir. 

Durante la noche del 5 al 6, los iraquíes y 
ios jordanos habían reunido efetivos para re¬ 
forzar las defensas de 113. Al amanecer de! 6 
de junio, el coronel jefe del escuadrón semio- 
perativo iraquí de TU-16 bombardeó el com¬ 
plejo industrial de Natanya, en Israel, pero 
fue derribado por fuego antiaéreo en su cami¬ 
no de retorno. Poco después la Avir golpeó de 
nuevo en la base H3. Esta vez encontró una 
fiera resistencia por parte de los cazas de la 
defensa jordana e iraquí. Nueve aviones israe¬ 
líes cayeron, aunque los judíos soló admitie¬ 
ron la pérdida de dos de ellos, cuyos pilotos 
habían sido capturados. Por su parte, los 
israelíes abatieron sobre Galilea uno de los 
dos Hunter libaneses de reconocimiento. Du¬ 
rante los días 6 y 7, la Avir aplastó las posicio¬ 
nes jordanas en la orilla occidental del Jor¬ 
dán. Los medios oficiales israelíes informaron 
de ocho combates aéreos en e! frente oriental 
entre los días 6 y 9 de junio, ¡a mayoría sobre 
H3. Al final de ia guerra, un piloto jordano de 
Hunter, el capitán Ilisan Shurdom, reclamó el 
derribo de un Mirage, dos Mystérey un Sud- 
Ouest Vautour, 

Las FARAU mantuvieron una pequeña 
pero creciente resistencia durante el resto de 


la guerra en el Sinaí, aunque no podían alterar 
el curso de los acontecimientos. Al amanecer 
del día 7, cuatro MiG-19 alcanzaron una co¬ 
lumna israelí en la carretera costera del Medi¬ 
terráneo. si bien tres de los aviones fueron 
pronto destruidos por ¡a Avir. 

Los días finales 

El día 8 se informó que voluntarios'argeli¬ 
nos volaban junto a los egipcios, a los que 
también se habían unido pilotos de las unida¬ 
des destacadas en Yemen. Sólo contra las co¬ 
lumnas israelíes que avanzaban por el eje 
norte se efectuaron 4U salidas v otras muchas 

J 

se llevaron a cabo contra los ejes de avance 
centrales y del sur. A pesar de esta creciente 
actividad aérea egipcia, la combatividad judía 
decreció, reclamando sólo nueve aparatos 
egipcios derribados ese día. A última hora, los 
aviones israelíes dañaron gravemente ai 
buque espía norteamericano USS Liberty , en 
un ataque aeronaval aún inexplicado. La gue¬ 
rra en el Sinaí estaba, sin embargo, ganada ya 
y Egipto aceptó un alto el fuego de Ta ONU a 
ías 04.35 horas del 9 de junio. 

Ello permitió a la Avir volcarse en el frente 
sirio. 1 ras intensos ataques aéreos sobre las 
defensas de ías alturas del Golán, y abandona¬ 
dos por egipcios y jordanos, los sirios acepta¬ 
ron a su vez un alto el fuego de la ONU al 
atardecer del 8 de junio. Pero Israel continuó 
su ataque: a las 11.30 horas del día 9 se lanzó 
otro asalto contra las posiciones del Golán. 

La lucha fue dura al principio, pero des¬ 
pués. y tras protestar enérgicamente en la 
ONU. los sirios retiraron sus tropas para de¬ 
fender su capital. Los combates aéreos fueron 
mínimos, aunque las unidades de las FAS y la 
FARAU derribaron un Mvstére v oosihle- 
mente un Vautour en las cercanías de Damas¬ 
co. Otro avión israelí fue alcanzado por el 
fuego antiaéreo. Por su parte, la Avir. aunque 
redamó la destrucción de 12 aparatos sirios en 
combate durante la guerra, estuvo dedicada 
con mayor énfasis en el apoyo a sus fuerzas de 
tierra que ocupaban las alturas del Golán y la 
ciudad de Qunaytra antes de la aceptación de¬ 
finitiva del alto el fuego de la ONU, a las 
06.30 horas del 10 de junio. 

La llamada «guerra de los Seis Días» había 
sido ganada cumplidamente por Israel. La 
Avir había perdido cuando menos 45 aparatos 
y probablemente más, doce de ellos en com¬ 
bate aéreo, más 20 pilotos muertos y 13 captu¬ 
rados. Por su parte, la aviación judía había 
destruido unos 286 aviones de las FARAU 
(unos 60 en el aire), 22 aviones jordanos, 54 
sirios, 15 o 20 iraquíes y uno libanes. 




Próximo capítulo: 

La guerra 
del Ramadán 




























Grandes Aviones del Mundo 


Lockheed 

TriStar 

La pugna entre el Lockheed TriStar y el McDonnell Douglas DC-10, 
amenizada con regateos y ofertas ae venta con descuento, fue una 
especie de duelo incruento en el que intervino un factor ajeno pero 
decisivo: la bancarrota de Rolls-Royce, encargada del desarrollo y 

producción del motor elegido para el TriStar. 


A mediados de la década de los sesenta se puso en circulación la 
más tarde famosa «especificación operativa?» por la que la compa¬ 
ñía American Airlines solicitaba de ia industria aeronáutica esta¬ 
dounidense un aparato comercial de corto a medio alcance, diseña¬ 
do en configuración de fuselaje ancho y capaz de dar acomodo a 
250 pasajeros. Más concretamente. American quería un avión apto 
para cubrir las rutas de alta densidad Chicago - Los Angeles y La 
Guardia (Nueva York) - Chicago, capaz de desenvolverse en el 
vViVv¡wo Ae Vas pVsVíft Ae Le kYaai AVa. jetho e Se VeS'iSe At YYusYñng y 
entre los rascacielos de Manhattan y las especiales características 
Jcl tráfico del cercano aeropuerto Kennedy International. La lon¬ 
gitud del fuselaje de este aparato no podía rebasar los 36 m y la 
propulsión debía recaer en los silenciosos y económicos motores 
turbofan de nueva generación. En el aspecto motriz, American no 
había pronunciado de forma concreta y dejó que entraran en 
competición el Pratt & Whitney JT9D, el General Electric CTF39 
y el Rolls-Royce RB.178-51. Sin embargo, el requerimiento especi¬ 
ficaba que el avión resultante debía ser de fácil mantenimiento y 
contar con capacidad de aterrizaje automático. Las especificacio¬ 
nes de American Airlines suponían un notable esfuerzo tecnológi¬ 


co c industrial pero ofrecían como contrapartida unos resultados 
económicos muy interesantes, por lo que Douglas y Lockheed 
se apresuraron a contestar afirmativamente a la propuesta. Bajo 
la dirección de William M. Hannan, el equipo de diseño de 
Lockheed-California comenzó a trabajar en el proyecto, conocido 
en un principio como Modelo 193, si bien más tarde fue redenomi¬ 
nado Modelo 385 Lockheed L-1011 TriStar. El 11 de setiembre de 
1966, Daniel J, Haughton, a la sazón presidente de Lockheed, 
ammció que su compañía estaba en condiciones de aceptar pedidos 
de serie. La carrera había comenzado. 

A pesar de que por entonces se respiraba un buen ambiente 
financiero (todavía no se había producido la crisis del petróleo), 
tanto McDonnell Douglas (constituida como tal en abril de 1967) 
como Lockheed pasaban por ciertos apuros pecuniarios. La prime¬ 
ra acababa de fracasar en la competición del transporte superpesa- 


Duraníe muchos años Delta Air Lines ha sido un ejemplo de eficacia y economía de 
empleo, en las que ei TriStar ha tenido un papel primordial. En esta toma de! 

N751 DA, un L-1011 en pleno vuelo de aceptación previo a su entrega a Delta, se 
aprecia el fuselaje acortado (foto Delta Air Lines). 
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Lockheed L-1011 Modelo 385 TriStar de 
una compañía doméstica japonesa, Alí 
Nippon Airways. A simple vista resulta 
imposible diferenciar los modelos 
L-1011-1. -50, -IDOy -200; las 
modificaciones básicas consisten en el 
tipo de motor, los neumáticos y la 
disposición interna del combustible. 


Lockheed L-1011 Modelo 385 TriStar de 
la empresa alemana Lufttransport 
Unternehmen (LTÜ), que opera vuelos 
de carga y charter desde Frankíurt, 
Bremen, Hannover y numerosos punios 
de la República Federal. La flota de LTlf 
cuenta con cinco L-1011-1, un L-1011- 
100 y dosL-1011-500 de mayor alcance. 
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do de Ja USAF (más tarde conocido como C-5A Gaíaxv) en favor 
de Lockheed quien, por su parte, empezaba a ver clara la extraor¬ 
dinaria magnitud de los costes de desarrollo de este proyecto. Las 
configuraciones básicas de las células elegidas por Lockheed y 
McDonnell Douglas eran sorprendentemente similares: en ambos 
casos se trataba de aviones de fuselaje ancho con las aias aflecha¬ 
das a 35" y con dos motores turbofan montados en sendas góndolas 
subalares y un tercero en la sección trasera del fuselaje, en ple¬ 
na deriva. El proyecto de McDonnell Douglas desembocó en el 
DC-lü, en el que podían montarse optativamente motores General 
Electric CFó o Pratt & Whitney JT9D. Lockheed, por su parte, se 
inclinó por el Rolls-Royce RB.211 y en marzo de 1968 la compañía 
británica recibió la confirmación de esta decisión. Sin embargo, es 
muy probable que Lockheed ignorase los problemas que el desa¬ 
rrollo del RB.211 podía ocasionar a Rolls-Royce o. lo que es más, 
el rápido proceso de deterioro financiero en que se iba a ver en¬ 
vuelta la compañía británica, achacable en gran parte a los eleva¬ 
dos costes de investigación y desarrollo de esta planta motriz. 


Un du r© mano a mano 

Las cosas tomaron un viso negativo para Lockheed cuando se 
demostró que el equipo de diseño y desarrollo de McDonnell Dou¬ 
glas era de primera fila; el DC-lü era un avión muy versáLil y adap¬ 
table lo que, sumado a las nuevas y más potentes versiones de los 
motores CFó y JT9D, situó a la compañía rival en una envidiable 
posición en el mercado, desde la que podía ofrecer su producto a 
gran número de potenciales compradores con necesidades distin¬ 
tas; contrariamente, el RB.211 de Lockheed no parecía apto para 
amoldarse a requerimientos de largo alcance. El 19 de febrero de 
1968, American Airlines, una de las «Cuatro Grandes», cursó un 
pedido por veinticinco DC-10 Serie 10, con un monto total de 382 
millones de dólares, a razón de 15,3 millones por unidad. Así las 
cosas, Haughton reaccionó con ia agresividad comercial que siem¬ 



Puesío sn vuelo por primera vez el 16 de noviembre de 1970, el Modelo 385 TriStar 
Lockheed, matriculado NI011, fue la respuesta de esta empresa al desafío del 
McOonnel Douglas DC-10 y la posibilidad de acceder a( lucrativo mercado interior 
ee uu. Este avión en concreto sirve aún en LocKheeú (foto Lockheed). 


pre ha caracterizado a Lockheed y anunció una rebaja de un millón 
de dólares en cada 1,-1011 TriStar vendido. La jugada era arriesga¬ 
da pero funcionó. En marzo de 1968 Lockheed anunció una previ¬ 
sión de ventas de no menos de 118 TriStar a Eastern Airlines, 
TWA y Delta Air Lines, más otros 50 destinados a un consorcio 
británico de financiación gubernamental. Air Holdings Ltd. Esta 
entidad había sido creada por c! gobierno británico y por Lockheed 
para potenciar las ventas del RB.211 y del TriStar de forma coordi¬ 
nada. Para McDonnell Douglas la guerra había comenzado: con 
pedidos que sólo ascendían a veinticinco DC-10 contra los 168 del 
T riStar. la situación empezaba a ponerse conflictiva. Pero McDon¬ 
nell Douglas reaccionó. Mediante el ofrecimiento de generosos tér¬ 
minos crediticios y un «descuento» de por lo menos 500 00(3 dólares 
por DC-10, los pedidos comenzaron a llover: el 25 de abril de 1968, 
la potente Unidad Air Lines dio curso a un encargo por 60 ejem¬ 
plares que. unidos a los solicitados por American, aseguraban la 
producción futura del DC-10. 

Pero la reactivación de McDonnell Douglas fue aún más lejos: 
en junio de 1969, el consorcio KSSU (constituido por KLM, Swis- 
sair. SAS y U l A) se decidió a adquirir la versión intercontinental 
de largo alcance DC-10 Serie 30: era éste un magnífico avión que 
pronto cuajó entre las compañías aéreas europeas y del Extremo 
Oriente, mientras que el L-1011-1 (el modelo primario del TriStar) 
era solamente un lipo de corto a medio alcance. A pesar de esta 
cortapisa, el modelo de Lockheed seguía interesando en ios merca¬ 
dos específicos para los que fue diseñado. 

Con su resplandeciente librea roja y blanca, el primer L-1011-1 
TriStar. con la cifra de serie N1011. dejó la cadena de montaje de 
Palmdale el 15 de setiembre de ¡970. Al cabo de un par de meses 
fue puesto en vuelo por primera vez, tripulado por H.B. Dees, 
R.C. Cokeley y G.E. Fisher y propulsado por tres motores 
RB.211-22F de un empuje máximo de i 6 556 kg; la cartera de pe¬ 
didos estaba rebosante y el cielo despejado. 


La caída del imperio Rolls-Royce 

Incorrectas políticas de mercado y los elevados costos de desa¬ 
rrollo de! turbofan RB.211. unidos a los impedimentos encontra¬ 
dos para el empleo de los revolucionarios materiales a base de fi¬ 
bras de carbono en su diseño, fueron algunos de los factores condi- 

..g " *—> r 

clonantes de que Rolls-Royce Ltd se viera abocada a la bancarrota 
en febrero de 1971. Sin embargo, tal era la magnitud económica y 
estratégica de esta compañía, que el 23 de febrero de 1971 salió 
nuevamente a lióte por obra y gracia de la apresurada financiación 
gubernamental. La empresa fue rebautizada Rolls-Royce (1971) 
Ltd, y se puso a lord Colé a su cabeza. Con respecto al RB.211 y al 
TriStar se iniciaron frenéticas conversaciones entre las administra¬ 
ciones de Heath y Nixon, con el presidente de Lockheed como 
mediador. La consecuencia directa del colapso de Rolls-Royce fue 
la inmediata interrupción de la producción del TriStar, que llevó al 
despido de 9 000 asalariados de Lockheed. En resumidas cuentas, 
la situación era verdaderamente desastrosa. 
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Operando desde los aeropuertos de 
Jedda-King Abdul Aziz y de ñiyadh, 

Saudi Arabian Airlines cuenta con una 
potente flota intercontinental compuesta 
por TriStar y Boeing 747. 



Alia, la compañía de bandera de 
Jordania, opera con una Ilota de Boeing 
707, 720 y 747 además de los cinco 
Lockheed L-1 011-500 en rutas 
intercontinentales desde Marka-Ammán 
y el moderno aeropuerto de Oueen Alia, 
a 25 km de fa capital, Ammán. 



Ei gobierno de Su Majestad firmó el 11 de mayo de 1971 un 
contrato de compromiso por el RB.211, indemnizando los costos al 
receptor durante el período de intervención: pero el monto total 
ascendía nada menos que a 240 millones de dólares. Ante semejan¬ 
te cantidad, el gobierno británico fue muy claro: habría dinero para 
el RB.211 a condición de que Washington garantizara el futuro del 
TriStar. Tanto Lockheed como el presidente Nixon se lanzaron a la 
tarea de convencer a los sectores bancarios del país para que conce¬ 
dieran empréstitos por la suma de 250 millones de dólares, que 
quedaron a su vez supeditados a las seguridades deí Congreso acer¬ 
ca de la futura supervivencia de Lockheed que, además, se hallaba 
en medio del espinoso desarrollo del C-5A. Por un margen de sólo 
tres votos, la Cámara de Representantes accedió a apoyar la opera¬ 
ción el 30 de julio de 1971 y tres días más tarde el Senado ratificó ia 
decisión por 49 votos a favor y 48 en contra. 

En forma 

Propulsado por motores RB.211-22B de 19 050 kg de empuje 
unitario, el primer L-1011-1 fue entregado a Eastern Airlines el 6 
de abril de 1972 para ser utilizado en conversión de tripulaciones. 


Esta compañía, con base de operaciones en Miami, i levó a cabo su 
primer servicio regular con ei nuevo modelo el 26 de abril y com¬ 
probó que ei TriStar era un aparato viable para las rutas domésti¬ 
cas estadounidenses. Ei peso máximo en despegue del L-1011 se 
cifra en 195 000 kg, con lina carga útil máxima (o carga de pago en 
denominación original) de 37 800 kg; la velocidad económica de 
crucero es de 890 km/h a una cota de 10 670 m y el alcance máximo 
a plena carga es de 5 i 00 km. Esta última cifra resulta adecuada en 
rutas interiores estadounidenses o para cubrir destinos en el Cari¬ 
be, pero inaceptable en trayectos más largos, como los de Bahrain- 
Londres. en los que. además, debe tenerse en cuenta las elevadas 
temperaturas ambientales existentes en e! aeropuerto de que se 
despega. En una configuración enteramente económica puede dis¬ 
ponerse de hasta un total de 400 asientos, si bien la disposición 
normat es de 256 plazas en configuración mixta de primera y eco¬ 
nómica. Las puertas de acceso al interior son ocho y los servicios de 

El primer Lockheed L-1011 -500 entregado a Pan American World Airways fue e9 
N64911, bautizado ClipperEagle, propulsado por tres motores R8.211-524B de 
22 680 kg de empuje unitario; e! peso máximo en despegue, 228 690 kg, hizo de 
esta versión la más pesada de todas las del TriStar. 
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catering cuentan con una cocina bajo el piso de la cabina dotada 
con dos elevadores. El fuselaje está equipado con presurización 
automática y aire acondicionado, tres dinamos integradas de accio¬ 
namiento, asistidas por una APU (unidad de potencia auxiliar) 
Pratt & Whitney Cañada ST6, cuatro sistemas hidráulicos indepen¬ 
dientes de 207 bares asistidos por motores de turbina, unidades de 
transmisión de potencia y una turbina de presión dinámica. Los 
controles primarios están servomandados, con accionamiento por 
muelle y apreciación artificia) de Mach. 

Los TriStar están también equipados con tres sistemas de nave¬ 
gación inercia! Carouscí IV, de los que uno o dos están enlazados 
con el Sistema Director de Vuelo (FMS): este computador digital 
es alimentado por dos elementos de programación para dos funcio¬ 
nes principales. La primera es un programa de navegación que per¬ 
mite una ruta completa, por ejemplo, Nueva York-Los Angeles, y 
se introduce en el sistema de navegación inercia! (INS): el piloto 
simplemente teclea el código JFK-LAX y recibe la presentación 
inmediata de todos los puntos de! trazado de la ruta. 


* 

en el fuselaje permite la estiba total de 96 165 kg de keroseno, 
aunque a costa de una de las cocinas inferiores. Los bordes margi¬ 
nales fueron alargados en 1,37 m, lo que significó una ayuda al 
Sistema de Control Activo respecto de las ráfagas y las turbulen¬ 
cias: con el avión en configuración limpia, cada alerón externo se 
cala a 8" y está programado para actuar en consonancia con el com¬ 
portamiento alar. Acortando ei fuselaje y alargado el ala, el 
L-ÍÜ11-5Ü0 ha perdido parte de su estabilidad en el eje horizontal 
(cabeceo) a elevados números de Mach: para prevenir aceleracio¬ 
nes excesivas, se ha instalado un aerefreno de recuperación (RSB), 
programado para que despliegue automáticamente los aerofrenosa 
Macli 0,85 en presencia de «g» y a Mach 0,885 en condiciones de 
vuelo horizontal- Con un peso máximo en despegue de 228 600 kg. 
el L-10! 1-500 es el TriStar de mayor masa, aunque también e) que 
cuenta con mejores prestaciones generales. 


Variantes posteriores 
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A finales de 1973, el L-100 l-l había sido entregado, o estaba 
pendiente de ello, a Eastern, TWA, Air Cañada, Court Line, 
Delta Air Lines, Al! Nippon Airways y Lufttransport Unterneh- 
men; por su parle, British Airways contaba con nueve aparatos y 
otros nueve pendientes de recepción. En total, había 56 aparatos 
en servicio y ios pedidos y las opciones ascendían a otros 199, Aun¬ 
que esta situación pueda parecer buena, y más teniendo en cuenta 
los problemas que hemos descrito, por esa época el DC-10 Serle 30 
parecía que iba a enseñorearse del mercado intercontinental, por 
lo que fue necesario plantear distintas alternativas que aumentasen 
el alcance y la carga útil del TriStar. La primera oferta fue el 
L-lOli-100 (con turbofan RB.2U-22B) en el que se instalaron dos 
depósitos adicionales en el fuselaje capaces para 8 100 litros, que 
venían a sumarse a los albergados en los cuatro depósitos integrales 
alares: el peso máximo en despegue creció hasta los 211 300 kg, si 
bien la carga útil máxima se incrementó por un valor de 6 300 kg. 
Varios L-1Ü11-100 fueron encargados por Trans World Airlines 
(TWA), Air Cañada, Gulf Air, Cathay Pacific y Saudi Arabian Air 
Lines. Un ulterior aumento de la potencia motriz fue posible gra¬ 
cias a la introducción de los turbofan RB.211-524. de 21 773 kg de 
empuje, en el Lockheed L-l011-200. que recibió la certificación el 
26 de abril de 1977: en el momento actual esta versión es probable¬ 
mente la más adaptable de la serie TriStar. pero su capacidad de 
combustible (similar a la de la variante 100) y a su relativamente 
bajo peso sin combustible no le permiten una capacidad alcance- 
carga útil pareja a la del DC-10 Serie 30. 

En un intento por mejorar radicalmente las prestaciones en al¬ 
cance del TriStar, se construyó la versión L-1011-500. que fue certi¬ 
ficada en diciembre de 1979: propulsado por tres turbofan RB.211- 
524B o B4 de 22 680 kg de empuje, el L-1011-500 presenta un fuse¬ 
laje acortado en 4,11 m, seis puertas de acceso y la eliminación del 
sistema paragolpes de cola. Una mayor disposición de combustible 
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Dodcga delantera carga, Udfü 
piso 

Compuerta caíga 
Antena VHF 
Puerta corrugadle 

42 Estiba equEpaje mana 

43 Hilo ras 9 asientos clase ton sla. 
222 en total 

Contenedores carga/equipaje, 
20 tipo LD3 

Cuadernas y Igrgjeril'os 
í úsete je 

Carenado raíz alar 
..u/ carreteo 

Conducto purga sistema aire 
EIsi¡ba bote salvavidas 
Puerta acceso 
Coartas 

EstructuraSeoctcxi cortra 

túsele 

Estructura sección cenlrsí alar 
Sección «seca^ ¿lar 
Depósitos oomüi sirblc sección 
ccnualalar, 30 200 irires 
V¡q uelas soporte p:so 
Cuaderna fijación larguero 
delantero alar 
Batí zas árctico festón 
Depósito sección i ni orna ala 
estribor, 30 200 ¡iros 
60 C aseada i n ve rs or om p lijo 
abierta 

51 Góndola matriz estribor 

62 Scpcrte góndola 

63 Sccdón tija borde ataque 
Depósito rebose combustible 
Conductos sistema 
combustible 

Depósito sección externa ala 
estribor 14 400 ti: ros 
Conexiones re abasten: miento 
combustible presión 
Mar tircoles sinfín 
Sinfín síai 

70 Secciones $lat borde ataque, 
abiertas 

71 Extensión sordo margina 

72 Luz nave^acíóri estribor 

73 L v ¿. pesie¡óri esubo i 

74 Descargas estáticas 

75 Alerón de «control activo» 
estribor 

Martinetes nidráulicos alerón 
77 Conducto purga combustible 
7S Detectores exlc nos 
Deí ectores/scro frenos 
externos 
Si níri dos flap 
Carenados guias Itap 


Pañetes revestimiento interior 
cabina 

$ 9 Piso p re s a ri z ación s obr-e 
afojarriicnio aterrizadores 

90 Depósitos hidráulicos 

91 Bodega servido ora sección 
central 

92 Posición retraída aterrizador 
babor 

93 Molotes accionamiento 
hidráulico flap 

94 Parceles piso cabina 


82 F lap doble ra n lj ra ex tí rn o , 
bajado 

83 Alerón interno 

54 Flap doble ranura interno, 
bajado 

65 Enguantado I lap 

86 ü oí loe to re s/aero f renos 
miemos 

5 7 Coade r na rr¡ sostra fajac¡ ón 
larguero trasero alar 


Corte esquemático del Lockheed TriStar 500 


1 Rsdomo 

2 Aniena local ¡zadora VüR 

3 Amena discai del radar 

4 Antena IL$ 

£ Mamparo delantero 
presurización 

6 Paneles curvos parabrisas 

7 Limpsaparabrisas 

8 Dorso partel instrumentes 

9 Pedales timón dirección 

10 Piso cabina 

11 Co mpu e ría ve ntral acceso 

12 Compartimiento delantero, Lajo 
piso, equi jo electrón ico y r^dio 

13 Sondas piot 
Asienio auxiliar 

15 Asiente comandante 

16 As re n lo del sagú ndo 

17 Parcel superior 

18 Asiento ingeniero vuelo 
1 B Pa nel su p? r i ür esca pe 

20 Conduelo aire acondicionado 

21 Cocina delantera 

22 Puerta detente ra es: j ibo r 

23 Lavabos delanteros 

24 Puerta corr usable 

25 Guardarropa 

26 Puerta definiera pasare 

27 Asiento plegable asístanle 
os bina 


26 AJojarvienio cterr zador 
delantero 

£9 Toma a re presión tíinóm ca 

30 intercambiada térmico 

31 Pata aiern zato r dotentoro 

3? RufTdas dela-¡teras (2í 

33 Marti r etes onen :aci o n 

34 Compuertas aterrizador 

35 Urir ü ad au o a 20 ndi eso nado, 
babor y estator 

36 Panel venían lias cabina 

37 Hiloias seis as ionios primera 
ciase. 24 en total 
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British West Iridian Airways 
International, constituida como 
amalgama de las compañías de varios 
estados del Caribe, utiliza cuatro 
Lockheed L-1011-500 TrrStar. El 9Y-TGN 
de la ilustración, junto a los 9Y-TGJ y 
9Y-THA, cutiré las rutas interiores y 
vuela también a EE UU y Europa. ^ 


TiiStün 


BWIA SUR Trinidad S. Tobago Airways 
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§5 Ra i! es fijacron as ionios 

96 Conducción superior aire 
acondicionado 

97 C u atíer n as y te rg u orí ¡So$ deJ 
fuselaje 

98 Paneles'c>alio cabina 

99 Es-ibjiRquipa^nímo 

100 Aden !os secci ón * rasera 
cabina 

soi Paneles iluminación cabina 
102 Carenado :oras aire 
TOH ^ornaairemotorcentral 

104 EstíucTjia soparte conducto 
toma arre 

i OS Cocinas de popa 
1 0G Lavabos de popa(5) 
í 07 Ma m-jaro íi asero 
prcsur.zacón 

105 Sección centra! 
essabilr^adores 

109 Molinetes hidráulicos 
variación i nade nei a 
estabilizadores 

i ¡0 Conduelo lo ma aire 

1 11 Cüj 3 ducío arre ttesfi celo ton; a 
aire 

112 Mamparo inclinado soporte 
larguero deriva 

113 Estabilizador estribor 

114 Ti món prcia n di d ad estí ib o ■ 

115 Antena HF 

116 Es! ruciura deriva 

117 Borde ataque der.va 

110 Antena VOR 

"19 Masa bal anee 11 m ó n 1 1 roe cío n 

120 Desea rgas e siálicas 

1£1 Estructura timón dirección 

1 22 Martinetes hidráulicos timón 
dirección 

123 Sistema purga aire motor 

124 Soporte inctor central 

125 Carenado coia 

126 Pe n G-es de s m orna bles rispo 
motor 

127 Instalación motor central 
í 28 Ma neo a ili culac¡ó n tirnó:i 

proiundióad 


129 Timón profundidad babor 

130 Contrapesos Limen 
profundidad 

'l?' Borde marg»nai esiabilizador 

132 Es'rucíuia estabilizador 

133 Carenado sellad□ estabilizador 
móvil 

134 Unidad pote ocia auxiliar Pmu 
& Whiínsyde 720 hp 

136 Puerta trasera 

136 Compartí mi ento tras c ro 
equ'po electrón ico 

■5 37 CompaittiniLVitocarga bajo 
piso 

130 Carenado borde fuga ra£ ater 

139 Bodega trasera carga, bajo 
piso. 7 contenedores LD3 

1 40 Flap ranurado interno babor 

141 Posiciónifapbajado 


1 4 2 Carenados¡ guias u»J La p 
14 3 De ¡lee teres/ a uro I r en o s 
internos 

144 Alerón interno 
143 Martinetes hitíráu reos alerón 
146 Del lectores, ; ae mírenos 
externos 

14 7 - &p d c b ic rano r a ex- 5 r n z 

148 Posición flap bajado 

149 Carenados guías íiap 

150 Detectores externos 

15! Condunto p l rga cembusiit>ie 

152 Aterón de -i control activo- 
babor 

153 Dqsoh rejas esta tica i 

154 Lucos posi&ón babor 

155 Extensión borde margina] 
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156 Luí navegación babor 

157 Larguero trasero 

156 Pañetes acceso trepes :ce 
alares 

159 Larguero delantero 

160 Secciones externas s z : ■ . 
ataque, abiertas 

161 Railes guiaste!. 
í62 Martinetes sinfín 
163 Costillasafores 
16¿ Conexiones llenado 

combustible presión 
165 Depósitos integraos a : a r :: 

1 4 403 litros 

106 Conducto aire des h i ote s =' 

107 Laiguérillos 

103 Revestimiento alar 

169 Fíjadó n /arliculacrón 
aterrizador 

1 70 PataaEeírrzador babor 

171 Martinete retracción 

172 Depósito integral interno. 

30 200 litros 

173 Conducto Durga aire 

174 Mar! i ríete sinfín 

175 Sinfín del slat 

\ 76 Sección es i nternas slat be - r: 

ataque, abiertas 
17 7 Bogse 4 r j ed as baoor 
170 Sooorte rnoípr babor 
i 79 Pan eles desm entables le p _ 

moíOf 

180 Toma aire molar babor 

■ 81 T:jr boten Rol I s Roy ce 
RB 211-524B 
182 Radiador aceite 
1S3 Caja engranajes accesor :-i 
motor 

1 84 Cascadas inverso r em p u ;e 
cerradas 

í85 Conduelo escapo %;o 
derivación 

186 Tobera ¡lujo caliente 
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Variantes del Lockheed L-1001 TriStar 


L-1011 -1: TriSUír b¿3:ct) coa - res lurbofai Rolls-Roycs 
FSB.211-228. ctia'rc d&pÓsTos ict^rales alares, echo 
pyedas en el teselaje y parauo:pesan Ib cola; pesu 
máximo ea despegue 195 009 <p 
L-101 T'100: vérs-ón de mayor alcance deí Dasb ¡ coa 
FtB 211 - 22 S y deposites 1 A y 3A *:S 109 kg adicicnaias 
ds cosmbsjísi Pie) ea la secc cn nEntra ¿si íuscia.e, delante 
dei alojamiento c'í los aterrizadores; peso máximo en 
despegue 211 39Q kg be7 de aSer j ¡i3¡c reíoríado 
L-1 ÜT T-200: versión de rrlayor alcance simifar al Dasb 
100 pero con Rolls-Royce RB.211-524; mayor Dé$o en 


despedí sin combussibfe; eli m \nación peí limite 
riiednco del í mórs de dirección, defleaores revisades e 
inircKlucción ó al control directo de sustentación 
L1011-5Q0: versión de largo alcance dciTnStar. coa 
RB.211 -524B o 34 de rnejqr ccnsumq especifica d$ 
combustible y snnpuje incrementado; capacrdad ¿e 
combusiibleaumsntada a 96 900 kg, coa depósíos 1 - 
3A de 24 209 kg en el fuselaje: seis puertas para pasaje 
decíase A; eámmadas ! as coc eas najo ni piso; sisíetie 
dé oxigena maiorado: peso máximo en despegue 
226 600 kg; alas modificadas 
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Grandes Aviones del Mundo 



Lockheed 1 riStar 

Especificaciones técnicas 

Lockheed L-1011-500 

Tipo: transporte comercial de largo alcance 
Planta motriz: tres turbofan Rolls-Royce RB.211-^24B o B4, 
estabilizados a un empuje unitario de 22 680 kg 
Prestaciones: velocidad máxima de crucero 970 km/h, a 9 15(1 m, 
elocidad inicial de trepada 900 m por minuto; techo máximo 
roerativo 13 100 m; alcance con carga máxima 9 700 km 
Pesos: vacío 111 300 kg; máximo sin combustible 153 300 kg; máximo 
en despegue 228 600 kg 

Dimensiones: envergadura 50,09 m; longitud 50,05 m; altura 16,87 ni; 
superficie alar 320,00 nr con los bordes marginales sin modificar 




JDllllOll CX.11 



























Lockheed TriSía 





Bñtish airways 
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ELG-8FCB es uno de [os Lockheed L-1011-500 TríSiarde British Airways y en la 
ilustración aparece con la librea que lucía en 1980; al año siguiente, la inscripción 
«Airways» fue eliminada. Su equipo y modificaciones incluyen ACS y RSB, triple 
sistema de navegación inercia! Carousei IV y el Flight Management System (FMS). 
Los L-1011-500 de British Airways operan fas rutas trasatlánticas a Estados Unidos y 
en 1981 inauguraron sus enlaces sin escalas a Nueva Orleans, Caigaryy Edinontor 
En 1983, sometida a fuertes presiones financieras, British Airways se vio forzada a 
vender por 60 millones de libras seis de sus L-1011-500 a la RAF. Dos de estes 
aparatos vuelan aún transportando pasajeros desde Brize Norton (si bien están 
basados en Heathrow); designados K(C).Mk 1, están a la espera de ser convertidos 
en aviones cisterna. 





















































Hanrüot H.43 

Historia y notas 

Hanriot llegó a construir una gran va¬ 
riedad de aviones. En 1926 esta com¬ 
pañía introdujo en el mercado el 
transporte H.26T de ala alta y capaci¬ 
dad para siete pasajeros, propulsado 
or un motor Salmson CM18 de 260 
p. Durante el mismo año se desarro¬ 
lló la breve carrera deí hidroavión bi¬ 
motor sesquipiano H.38 de reconoci¬ 
miento, Dos años después, la firma 
readaptó la fórmula de ala alta en pa¬ 
rasol con su nuevo modelo IL46 
«Styx», un aparato biplaza de enlace 
construido en varías versiones de 
corta producción, que se diferencia¬ 
ban entre sí principalmente por sus 
distintas plantas motrices. El biplaza 
S-L463 y el triplaza H.465 construidos 
en 1929 era aviones ambulancia espe¬ 
cíficamente diseñados para tal tipo de 
cometido. 

Sin embargo, la compañía retornó 
nuevamente a la clásica configuración 
de biplano de sección única con enver¬ 
gaduras distintas al diseñar el Hanriot 
H.43. En 1927, se construyeron dos 
ejemplares de este avión biplaza de 
enlace, que podía ser utilizado como 
entrenador para pilotos o para obser¬ 
vadores, Estaba propulsado por un 
motor radial Salmson CM9 de 260 hp 
y se caracterizaba por el leve a flecha- 
miento de sus alas, tanto superiores 
corno inferiores, y su tren de aterri¬ 
zaje convencional de ejes cruzados. Ei 
fuselaje era de estructura en tubo me¬ 
tálico. y las alas, de construcción 
mixta, se hallaban totalmente revesti¬ 
das en tela barnizada y tensada, 

A partir del H.3 se desarrolló el 
H.430j con un motor radial Salmson 
9 Ab de refrigeración por aíre, pero 
esta variante no llegó a completarse. 
Sí lo fue el modelo H*43í ,01. verdade¬ 
ro prototipo de las series de biplanos 


que habrían de seguir, Muy modifica¬ 
do en comparación con el H.43, el 
H.43! tenía un fuselaje rediseñado de 
costados lisos con revestimiento en 
chapa metálica» alas rectas y un motor 
radial Hórrame 7Mc de 230 hp. El 
11.431 hizo su aparición en la primave¬ 
ra de 1928. y en julio de ese año fue 
modificado mediante la adopción de 
un nuevo tren de aterrizaje de patas 
independientes y montantes interpla¬ 
nos revisados. Se consiguió un pedido 
del Ejército francés, y las versiones 
que siguieron diferían del prototipo 
en la mayor envergadura y superficie 
alar. En un período de seis años se 
construyeron ocho versiones, que cul¬ 
minaron en el H.439. y la producción 
total, incluyendo prototipos, alcanzo 
los 155 aparatos. Los biplanos de 
Hanriot, propulsados por motores ra¬ 
diales refrigerdos por aire Salmson o 
Lorraine. fueron unos aviones de uti¬ 
lidades múltiples empleados tanto por 
militares como civiles, sirviendo como 
aparatos de enlace o de entrenamien¬ 
to. y en el caso del 11.437 como avión 
ambulancia. Estos biplanos co ruin lia¬ 
ron siendo utilizados en múltiples co¬ 
metidos hasta el estallido de la lí Gue¬ 
rra Mundial. Unos 75 H.431,11.433 v 
436 estaban en servicio en el momento 
en que tos alemanes desataron su 
arrolladora Blitzkrieg contra Francia 
en mayo de 1940. 

Variantes 

L,11.431: un prototipo y 50 biplanos 
L.H.431 de serie (posteriormente 
redesignados H.431) destinados al 
Ejercito francés como aparatos de 
enlace y utilidades varias; otros 12 
ejemplares civiles fueron entregados a 
la escuela de vuelo de Orlv; los H.431 

■r 

militares fueron utilizados como 
entrenadores por el 327 Regiment 
d'Aviatíon basado en Di jen: 
posteriormente un H.431 civil y 
cuatro militares fueron provistos de 


un tren de aterrizaje de patines 
H.432: versión del H.431 armada para 
el entrenamiento de tiro con una 
ametralladora de 7,7 mm instalada en 
un afuste anular en la cabina trasera; 
un ejemplar construido corno tal y 
provisto de un motor Lorraine Algol 
de 300 hp; el segundo de los dos 
H.432 fabricados era una conversión 
realizada a partir del H.431 nS 2 y 
propulsado por un motor Salmson 
H.433: versión dotada de un motor 
radial Lorraine 7Me Mizar de 240 hp y 
tren de aterrizaje y deriva 
modificados; un total de 26 aparatos 
construidos para misiones de utilidad 
múltiple con e! Ejército francés 
H*434: un único ejemplar, con 
designación militar IE503 
H,43ó: versión de aplicaciones 
generales; el primero construido en 
1932 y propulsado por motor radial 
Salmson 9 Ah de 230 hp; fabricado un 
total de 50 aparatos y utilizados por el 
Centro de Entrenamiento de la 
Reserva y los GAO (Groupes Aéríens 
d'Observation) de la Armée de FAir 
L.FL437: versión ambulancia; el 
prototipo, construido en 1932, 
propulsado por un motor radial 


Uno de los numerosos derivados del 
Hanriot H.43 fue ei H.436, que resultó 
un avión fiable pero poco inspirado» 
siendo utilizada tanto en misiones de 
observación como para el 
entrenamiento de pilotos, 

Lorraine 7Mc de 240 hp: un segunda 
L.H.437 se obtuvo mediante 
conversión del H.431 n,° 8: en abril de 
1933 el LH.437 m° 1 fue remotorizado 
con un radial Salmson de 280 hp. 
siendo redesignado H*437ter; 
posteriormente el motor original fue 
cambiado y se le designó H.437/1 

Especificaciones técnicas 

Hanriot H.431 

Tipo: entrenador biplaza intermedio 
Planta motriz: un motor radial 
Lorraine 7Mc de 7 cilindros y 230 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
180 km/h: techo de servicio 4 9ÍJ0 m: 
autonomía 450 km 

Pesas; vacío equipado 980 kg; máximo 
en despegue 1 370 kg 
Dimensiones: envergadura 11,40 m; 
longitud 7,9iS m; altura 3.16 m; 
superficie alar 30,24 nr 


Hanriot Series H.170, H.180 y HL190 


generales capaz de desempeñar tareas 
de carácter civil y mili Lar. El diseño 



Historia y notas 
El Hanriot H J80T n." 01 fue el proto¬ 
tipo de una larga serie de monoplanos 
triplazas de ala alta diseñados por el 
ingeniero Monllaur; voló por primera 
vez en julio de i 934. El fuselaje era de 
estructura mixta en tubo cié dura! con 
revestimiento textil a excepción del 
capó motor, que estaba construido en 
chapa metálica, Ei plano, de construc¬ 
ción mixta, estaba arriostrado a una 
pequeña ala embrionaria situada en la 
parte inferior del fuselaje: los empe¬ 
najes estaban a su vez constituidos por 
una deriva alta con timón y los planos 
horizontales en cantilever. Los aterri¬ 
zad o res principales eran independien¬ 
tes y en cantilever con carenas para las 
ruedas. 

Aunque el 1L180T fue clasificado 
como avión de turismo, la parte supe¬ 
rior trasera del fuselaje podía retirarse 
en una sola pieza para permitir la ins¬ 
talación de una camilla, y la sección 
posterior de la cabina podía ser susti¬ 
tuida por una cabina abierta para aco¬ 
modar un segundo piloto o un artille¬ 
ro, En definitiva, el H.180 fue conce¬ 
bido como un avión de aplicaciones 


básico podía también aceptar diferen¬ 
tes plantas motrices. Cada cambio en 
su función o planta motriz resultaba 
en una nueva versión» que se especifi¬ 
can más adelante en el apartado de 
variantes. En el Salón de FAéronauti- 
que celebrado a finales de 1934 fueron 
exhibidas tres versiones, denominadas 
H.170, H.182 y H.19Ü 

La producción en serie comenzó a 
finales de 1935, cuando la factoría de 
Hanrioi en Arcueil construyó 15 
H.182. El trigésimo (F-AOJL) fue 
convertido en prototipo de evaluación 
para cumplimentar un requerimiento 
de la Armée de FAir francesa, que so¬ 
licitaba un aparato biplaza do obser¬ 
vación y entrenamiento, destinado 
principalmente a las recientemente 
formadas unidades de reserva, los 
«Cerdos Acriens Régionaux». Otro 
H.182 fue sucintamente modificado 
con la instalación de una cola con 
doble deriva y timón, 

Se consiguieron pedidos del gobier¬ 
no para la fabricación en gran escala, 
construyéndose un total de 392 apara¬ 


tos de h versión H.182, a excepción 
de 46 ejemplares. Tan sólo se vendie¬ 
ron directamente a dientes particula¬ 
res siete H.172N con motores Salm¬ 
son, aunque algunos Hanriot fueron 
entregados a la escuda de vuelo de 
Bourges. Además de La Armee de 
FAir, otros clientes fueron la Marina 
francesa, que utilizó estos aparatos en 
misiones de enlace, v los gobiernos 
turco y de la República española, que 
usaron los I-I.ÍS2 en tareas de entrena¬ 
miento y enlace, tanto en las escuela- 
francesas como en las españolas de la 
provincia de Murcia. 


El Hanriot H.172N fue una interesante 
combinación de viejos y nuevos 
conceptos: los primeros, representados 
por las cabinas abiertas y separadas y 
los últimos por la acertada instalación 
del motor y la limpia sujeción de sus 
planos a las alas embrionarias 
Inferiores, que también soportaban ei 
tren de aterrizaje. 

Variantes 

H.170: un único ejemplar construido 
en 1934: aparato biplaza de 
observación propulsado por un motor 
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Hanriot H.170, H.lSOy H.190 (sigue; 


A-Z de la Aviación 


Salmson ó i c de 170 hp 

H.171; la misma planta motriz que el 

R170; avión de turismo con das o tres 

plazas construido en 1935; un único 

ejemplar 

HJ72B: aparecido en 1935; un único 
prototipo biplaza de entrenamiento 
H.J72N: avión de turismo bi o triplaza 
y un motor Salmson ó AF-00 de 
i 70 hp; siete ejemplares construidos 
H J73: biplaza acrobático de 
estructura reforzada construido en 
1935; retuvo el motor Salmson úTe 
HJ74: entrenador biplaza 
experimental de 1935; el mismo motor 
que el H.170 

H.175: ID construidos para la Marina 
francesa en 1936, utilizados como 
aparatos de enlace y equipados con 
radio y un motor Salmson 6 AF-00 
H.180T: prototipo original de biplaza 
O triplaza de turismo 
H. Í80M: prototipo de una versión 
biplaza de observación, con el mismo 


motor Renault 4Pci de 140 hp que 
el H.18GT 

HJ8I: prototipo de ambulancia aerea 
construido en 1935 con la sección 
superior trasera del fuselaje 
desmontable para permitir la entrada 
e instalación de una camilla; un 
aparato construido, con el mismo 
motor que el H. I8ÍÍT 
H.182; principal versión de serie; un 
total de 346 ejemplares construidos 
para el gobierno francés como 
entrenadores biplazas; su misión 
secundaría era la de observación; 
algunos fueron retenidos por la propia 
Ilanriot con fines experimentales y 
otros fueron entregados a la escuela 
de vuelo Je Bourges y a la compañía 
constructora de motores Gaome- 
Rhóne; 10 fueron vendidos a España, 
sirviendo con las fuerzas republicanas 
durante la Guerra Civil; otros 50 
aparatos destinados a la Armée de 
1 Air fueron finalmente entregados a 


1 urquía bajo los términos de un 
acuerdo tripartito de ayuda militar 
firmado en 1939 
H.183: un único entrenador 
acrobático (F-AOJG) propulsado por 
un motor Renault 438 
H.Í84: variante de entrenamiento 
triplaza construida en 1938; un solo 
ejemplar (F-ARTB) fabricado con 
motor Renault 4Pei repotenciado 
para desarrollar 180 hp 
H-185: aparato biplaza de enlace para 
la Marina francesa, propulsado por un 
motor Renault 4Pei; seis entregados 
en 1937 

H.I90M: pnxotipo de aparato biplaza 
de observación con un motor Regníer 
60/01 de 180 hp; primer vuelo en" 
mavo Je 1935 

H.191: avión de turismo triplaza 
construido en 1935 con motor 
Regníer; un sólo ejemplar 
11.19213; entrenado i biplaza con 
motor Regníer construido en 1935; un 


solo ejemplar fabricado (F-AOFZ) 
H.I92N: nueve ejemplares de esta 
versión de entrenamiento biplaza; 
motor Regnier 6 Bo 1; construido en 
i 935 y utilizado por la escuela de 
vuelo de Bourges 

H, 195: un único prototipo de avión de 
enlace biplaza construido en 1937: la 
misma planta motriz que el H. I92N 

Especificaciones técnicas 
Hanriot H.Í82 

Tipo: aparato bi o triplaza de 
entrenamiento v/o enlace 
Planta motriz: un motor lineal 
RenauSt4Pci.dc 140 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
190 km h; lecho de servicio 5 500 m; 
autonomía 600 km 

Pesos: vacío equipado 604 kg; máximo 
en despegue 887 kg 
Dimensiones; envergadura 12,00 m; 
longitud 7,22 m; altura 3,15 m; 
superficie alar 18.97 nr 


ianriot H.232 

Historia y notas 

En 1935 Hanriot volvió al diseño de 
aviones bimotores militares. El mono¬ 
plano de ala media totalmente metáli¬ 
co H.220 fue concebido inicial mente 
como un caza triplaza propulsado pot 
motores Renault o Salmson de nuevo 
diseño. No obstante, el primer proto¬ 
tipo, redesignado H.220-1, no realizó 
su vuelo inaugural hasta el 28 de se¬ 
tiembre de 1937, propulsado por dos 
motores Gnome-Rhone de 680 hp. 
También eí fuselaje había sido redise¬ 
ñado, con el compartimiento trasero 
para la tripulación limpiamente inte¬ 
grado en ios contornos de la sección 
trasera. Sin embargo, eE H.22ÍF1 re¬ 
sultó destruido durante un vuelo de 
pruebas efectuado el 17 de febrero de 
1938. El 220-2 hizo su aparición en 
d año 1939 con un nuevo conjunto ele 
cola con doble deriva } decidiéndose 
entonces modificar las previsiones ori¬ 
ginales y reducir la tripulación a dos 
nombres. Por aquellas fechas Ja firma 
Hanriot había sido absorbida por la 
organización nacionalizada Centre, y 
el H.220*2 fue redesignado NC,6üü- 
01, siendo exhibido en ía feria aero- 
náutica de Bruselas, Se formalizó un 
pedido por un lote de seis aparatos de 
evaluación, habiéndose cambiado su 
función primaria a ía de apoyo táctico, 
aunque tan sólo se completó un apara¬ 
to antes de que Francia sucumbiese 
ante la Biuzkrieg alemana. 

£i H.230.01, designado oficialmen¬ 
te H.790 por la constructora, realizó 
su vuelo inaugural en junio do 1937, 
Era un entrenador avanzado biplaza 


que tenía una apariencia general simi¬ 
lar al H.220, pero era de construcción 
mucho más ligera. La potencia motriz 
se había confiado a dos motores Salm¬ 
son 6 AF-00 de 170 hp. Su configura¬ 
ción comprendía una corta cabina 
para la tripulación situada en ía parte 
superior de la sección trasera del fuse¬ 
laje y una unidad de cola convencio¬ 
nal con riostras. El tren de aterrizaje 
fijo tenía tas ruedas carenadas, Du¬ 
rante los vuelos de prueba se decidió 
adoptar unos nuevos bordes margina¬ 
les de los planos con un diedro consi¬ 
derable para incrementar la estabili¬ 
dad lateral, pero el H.231.01 que le si¬ 
guió) en mayo de 1938 había aumenta¬ 
do el diedro en toda la envergadura de 
Eos planos principales* por lo que no 
fue preciso instalar los poco usuales 
bordes marginales del H 23Ü modifi¬ 
cado. Se adoptaron derivas y timones 
dobles y se incrementó la potencia 
mediante la instalación de dos moto¬ 
res Salmson ¡6 AF de 230 hp. El Han¬ 
riot H.232.01 (designación oficial 
11 782) volvía a tener una única deriva 
V timón, estando propulsado por mo¬ 
tores Renault 6 0-0 de 220 hp y pro¬ 
visto de tren de aterrizaje escamotea- 
ble. El H,232.02 (H 793), que realizó 
su primer vuelo en agosto de 1938, in¬ 
trodujo una cabina rediseñada, siendo 
evaluado oficialmente entre octubre 
de 1938 y mayo de 1939. 

El Ministerio del Aire francés cursó 
un pedido de 40 aparatos que aumen¬ 
tó poco después a 57 ejemplares. De¬ 
nominados NC.232/2, a partir de en¬ 
tonces incorporaban nuevos timones v 
capós rediseñados para los motores, 
estando dotados de instrumental com¬ 
pleto de navegación. Del pedido origí- 



Hanriut H.232. 


nal para el gobierno francés se previo 
entregar 25 ejemplares a Finlandia, 
pero tan sólo llegaron a enviarse tres 
aparatos que entraron en servicio 
cuando ya había finalizado la llamada 
Guerra de invierno (1939-40) contra 
la Unión Soviética, Las entregas a la 
Armée de LAír francesa comenzaron 
en febrero de 1940. habiéndose entre¬ 
gado 35 unidades cuando se firmó el 
Armisticio en junio de 1940. Los 
NC.232/2 fueron utilizados por las 
secciones de entrenamiento agregadas 
a las 51. c y 54. r Escadres, que estaban 
equipadas con los bombarderos tácti¬ 
cos Bregue! 691 v 693, Cuando los ale¬ 


manes ocuparon la zona de Vichy en 
1942, encontraron unos 20 aparatos 
de este tipo en sus aeropuertos pero 
pronto fueron desguazados. 

Especificaciones técnicas 

Hanriot/Nord NC.232/2 
Tipo: entrenador avanzado biplaza 
Flauta motriz: dos motores lineales 
Renault 6 0-0, de 220 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
335 km h; techo de servicio 7 SCO m 
Pesos: vacío equipado 1 728 kg 
Dimensiones: envergadura 12 Jh m: 
longitud 8,55 m; altura 3,47 m; 
superficie alar 21,20 nr 


Hanriot HD.1 

Historia y notas 

El primer diseño de Hanriot fue e! 
caza monoplaza HDJ, cuyo prototipo 
realizó su primer vuelo en junio de 
1916. Rene Hanriot ya había estado 
relacionado previamente con la avia¬ 
ción, tanto construyendo como pilc¬ 
ando aviones, y creó su propia em- 
- resa después de estallar la I Guerra 
Mundial. Su primer producto fue c! 

:plano de reconocimiento Sopwith 
StruUer de diseño británico, que 
nstruyó bajo licencia en gran núme- 
E1 HD 1, diseñado por Emilc Du- 
p nt, tenía unas alas muy semejantes 
. la del aparato británico y se caractc- 
~zaba por su compacta apariencia y el 
: 'inundado decalaje de sus planos de 
envergadura y cuerda desiguales. En 


conjunto, el HD.l era un pequeño 
avión de excelente acabado, como se 
comprobó en los vuelos de prueba. 
Estaba construido principalmente en 
madera con revestimiento textil, aun¬ 
que !os estabilizadores horizontales 
tenían estructura de tubos metálicos y 
la sección delantera dd fuselaje esta¬ 
ba recubierta con chapa de duralu¬ 
minio. 

El ITD.I tuvo la escasa fortuna de 
ser propulsado por el poco potente 
motor rotativo Le Rhóne 9J de 110 
hp, mientras que otro aparato con¬ 
temporáneo suyo, el SPAD S.VJL de 
mejores prestaciones, las conseguía 
gracias a un motor más potente, por lo 
ue obtuvo un pedido en gran número 
c la Aóronautique Militairc francesa. 
Sin embargo, los belgas, que comba¬ 
tían junto a los fianceses pero que es¬ 
taban ansiosos de adquirir nuevos 


Extremadamente ágil y sensible a los 
mandos, el Hanriot HD.l no estaba sin 
embargo bien armado, y a pesar de elfo 


gozó del favor de ios pilotos que 
preferían fa maniobrabifidad a la 
potencia de fuego. 
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Hanriot HD.l (sigue) 


equipos, y los italianos, que acababan 
de entrar en guerra buscaban un caza 
monoplaza y ambos países se decidie¬ 
ron por el HD.L 

Como resultado de las recomenda¬ 
ciones de la misión militar italiana en 
París, un pequeño número de HD.l 
fueron exportados a Italia, donde el 
consorcio Macchi comenzó la fabrica¬ 
ción bajo licencia en noviembre de 
1916. Se cree que la aviación militar 
italiana recibió unos 100 aparatos de 
construcción francesa, mientras que 
Macchi construyó un total de 901 
ejemplares, 70 de ellos después de 
concluidas fas hostilidades. Por su 
parte, los belgas habían adquirido 125 
HD. l construidos en Francia a parür 
de agosto de 1917. Fuentes francesas 
indican que la producción total de 
HD.l alcanzó los 1 145 aparatos. 

El HD.l poseía buenas caracrerisiL 
cas generales y una excelente manio- 
brabilídad. Sin embargo, el armamen¬ 
to no resultaba satisfactorio y la plan¬ 
ta motriz era de escasa potencia. Pos¬ 
teriormente, a finales de 1917: ios 
HD.l fueron remotorizados con los 


rotativos Le Rhóne 9 Jb de 120 hp o 
Gnomo Monosüupape de 150 hp. 
También existen noticias sobre un 
aparato experimental equipado con 
un motor Le Rhóne de 170 hp. Por lo 
que respecta al armamento, la ame¬ 
tralladora Lewis fue reposicionada en 
el centro del fuselaje delantero, con 
resultados más satisfactorios. Se efec¬ 
tuaron experimentos en un aparato 
con instalación de ametralladoras de 
mayor calibre o con afustes dobles, 
pero se consideró que las ventajas en 
potencia de fuego que proporciona¬ 
ban no compensaban la limitación en 
prestaciones que causaban. 

La Aviation Mil ¡taire Belge reequi¬ 
pó su 15 Escad filie con el HD.l a fi¬ 
nales del verano de 1917. Sus pilotos 
se mostraron reacios a adoptar un mo¬ 
delo no experimentado en lugar de sus 
apreciados Nieuporr, pero el teniente 
WÜly Coppens, el primer oficial en 
volar con d nuevo aparato, se mostró 
tan favorablemente impresionado que 
su entusiasmo se contagió rápidamen¬ 
te a sus colegas. Pronto fueron equi¬ 
padas otras escuadrillas con el nuevo 


modelo, permaneciendo en servicio 
hasta 1916 con la 75 Escadrílle basada 
en Nivdles. 

En agosto de 1917 algunos HD.l es¬ 
taban ya encuadrados en la 76. a Squa- 
drislia italiana. Al finalizar la í Gue- 

u 

rra Mundial oirás 12 squadriglic en¬ 
frentadas a los austríacos se hallaban 
equipadas con el mismo aparato, que 
también fue utilizado en los frentes de 
Macedonia y Albania. En una fecha 
tan tardía como 1925 la Regia Aero¬ 
náutica italiana todavía disponía de 
seis squadriglie de caccia de primera 
línea equipadas con los veteranos bi¬ 
planos HD.l. 

En Francia, un pequeño número de 
una variante del HD. l propulsada por 
un motor Cierget de 130 hp entró en 
servicio con la Aviation Mario me. La 
mayoría de estos aparatos disponían 
de superficies verticales de cola modi¬ 
ficadas. Fueron utilizados en la defen¬ 
sa de la base aeronaval de Dunker¬ 
que, y a finales de 1918 uno de ellos 
fue utilizado desde una plataforma 
emplazada sobre una torre artillera 
del acorazado París, 


Variantes 

HD.7 : este caza monoplaza fue 
desarrollado a partir del HD.l y 
realizó su primer vuelo en 1918: 
estaba propulsado por un motor 
Mispano-Suiza de 300 hp que le 
permitía alcanzar una velocidad 
máxima de 214 km/h; su desarrollo 
fue abandonado después de finalizar 
la I Guerra Mundial 

Especificaciones técnicas 

Tipo: caza ligera monoplaza 
Flauta motriz: un motor rotativo Le 
Rhóne 9Jb de 9 cilindros y 120 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 
184 km/h; trepada a 3 000 m en 11 
minutos; techo ó (X)0 m; autonomía 
2 horas 30 minutos 

Pesos: vacío equipado 400 kg; máximo 
en despegue 605 kg 
Dimensiones: envergadura 8,70 m; 
longitud 5,85 m; altura 2,94 ni; 
superficie alar 18,20 rrr 
Armamento: una ametralladora fija 
Vickers de 7,7 mm de tiro frontal 
sobre capó sincronizada con el motor 


Hanriot HD.2 

Historia y notas 

Desarrollado como un sustituto para 
el Sopwith Bahy británico, el primer 
prototipo del Hanriot HD.2 fue un 
HD. 1 convertido provisto de dos cor¬ 
tos flotadores principales y un tercero 
bajo el estabilizador. El segundo pro¬ 
totipo prescindió del tercer flotador, 
mientras que los dos principales fue¬ 
ron alargados, lo mismo que sus su¬ 
perficies verticales de cola, con el fin 
de mejorar su estabilidad. La versión 
de serie era muy semejante a este se¬ 
gundo prototipo y estaba concebida 
no sólo como interceptado^ sino tam¬ 
bién como escolta de los lentos hi¬ 
droaviones de reconocimiento france¬ 
ses. que habían sufrido severas pérdi¬ 
das a manos de tos relativamente velo¬ 
ces y potentes hidroaviones biplazas 
alemanes Hansa-Brandenburg, 

Desde comienzos de enero de 1918. 
pequeñas cantidades de HD.2 fueron 
suministradas a la base aeronaval de 
Dunkerque y algunas otras; su arma¬ 
mento de dos ametralladoras Vickers 
se mostró efectivo contra los aparatos 
enemigos. El HD.2 atrajo la atención 
del personal naval norteamericano es¬ 
tacionado en Francia, por lo que la 
US Navy encargó 10 ejemplares en 
1918. Entregados en Langley Field, 
fueron convertidos en aviones basa¬ 
dos en tierra y recibieron la designa¬ 


ción HD + 2C, Ujio de ellos, matricula¬ 
do A-5624 se utilizó en una serie de 
experiencias de despegue corto desde 
una plataforma construida sobre la 
torre delantera del acorazado Missis- 
sippi, de forma similar a la utilizada 
por el HD.l embarcado en el también 
acorazado francés París, 

Variantes 

IiD.12: provisto de tren de aterrizaje 
con ruedas y propulsado por un motor 
rotativo Le Rhóne de i7(5 hp. este 
aparato tenía una gran semejanza con 
el HD.2; su desarrollo se abandonó 
en 1922 

HD.27; propulsado por un motor 
Hi$pano-Suiza 8Ac de 18Ü hp. este 
aparato fue concebido, como el 
HD. 12, como caza embarcado de 
despegue corto; fue evaluado en 1923 
desde una plataforma construida 
sobre la proa de la corbeta Bapaume 
H.29: dos aparatos construidos de ía 
categoría ET.l (entrenador 
monoplaza): la primera catapulta 
naval francesa no estuvo disponible 
hasta 1926. y el Almirantazgo francés 
estaba ansioso de poder utilizar 
aviones embarcados en sus navios; el 
H.29 de 1924 utilizaba d método más 
extraño de todos los experimentados 
para facilitar el despegue: tres raíles 
metálicos colocados horizontalmente 
desde el mástil trípode del acorazado 
tórrame , por los que discurrían dos 
poleas instaladas sobre el extradós de 



los planos del H.29, y una tercera 
simada bajo la deriva: el aparato 
podía entonces ser lanzado por los 
raíles a plena potencia de su motor 
Hispano-Suiza BAbde 180 hp; tal 
como era de esperar, el H.29 terminó 
hundiéndose en el mar, 
afortunadamente sin que se 
produjesen víctimas; los experimentos 
continuaron entonces sin demasiado 
interés 

Especificaciones técnicas 

Tipo: hidroavión de caza monoplaza 
Planta motriz: un motor rotativo 
Clerger 9B de 9 cilindros y 130 hp 


Existían pocas diferencias externas 
entre el Hanriot HD.2 y su predecesor 
HD.l, a excepción de la gran deriva y 
ios flotadores. 


Prestaciones; velocidad máxima 
182 km/h; techo de servicio 4 800 m; 
autonomía 300 km 

Pesos: vacío equipado 495 kg; máximo 
en despegue 700 kg 
Dimensiones: envergadura 8,51 m; 
longitud 7.00 m; altura 3,10 m; 
superficie alar 18,40 irr 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
de tiro frontal Vickers de 7,7 mm 



Hanriot HD.3 

Historia y notas 

Emtie Duponl diseñó el Hanriot 
HD.3 ? un caza biplaza construido du¬ 
rante 1917 y cuyo prototipo realizó su 
vuelo inaugural a finales de ese mismo 
año. Ya desde sus primeros vuelos de¬ 
mostró buenas cualidades de manejo 
y unas excelentes perspectivas respec¬ 
to a sus posibilidades como avión de 
combate, instalados piloto y artillero 
muy próximos entre sí en sendas cabi¬ 
nas en tándem. El motor radial Salm- 
son 9Za era fiable y se habían hecho 
grandes esfuerzos para dotar al apara¬ 
to con las mejores características ae¬ 
rodinámicas. 

Las autoridades francesas encarga¬ 
ron 300 HD.3, con la intención de 
equipar con ellos unidade.s tanto del 
Ejército como de la Marina que 
apoyarían la gran ofensiva aliada pla¬ 


neada para 1919. Con el desarrollo 
posterior de los acontecimientos la 
producción fue recortada, pero 75 
HD.3 fueron entretanto entregados a 
la Aérónautique Mil ¿tai re, equipando 
totalmente la Escadrílle HD.l74 a 
partir de octubre de 1918, y siendo 
distribuido entre algunas otras. La 
Aviation Mari ti me recibió un peque¬ 
ño número de HD.3, de los que uno 
fue utilizado en pruebas de Dotación 
en la base aeronaval de la RAF de la 
Isla de Grain en otoño de 1918; exis¬ 
ten también noticias de que otro 
ejemplar llevó a cabo algunos apon¬ 
tajes de evaluación sobre el portavio¬ 
nes francés Béarn, El HD.3 n.° 2000 
fue convertido en hídro mediante la 
instalación de dos flotadores y el alar¬ 
gamiento de las superficies verticales 
de cola, de forma similar al prototipo 
del propuesto hidroavión biplaza de 
caza HD.4, y evaluado en el verano de 
1918. pero su desarrollo fue abando¬ 


nado al finalizar la I Guerra Mundial. 
Una versión de caza nocturna, deno¬ 
minada CN.2, el HD,3bis con alerones 
compensados alargados y planos y 
timón de sección más gruesa, fue pro- 


El Hanriot HB.9 se especializo en 
misiones de reconocimiento fotográfico 
y estaba propulsado por el excelente 
motor radial Salmson. 
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Hanriot HD.3 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


bada a finales de 1918 y poco después 
abandonada. 

Variantes 

HD.5: un único ejemplar biplaza de 
caza propulsado por un motor 
Hispano-Suiza 8Fb de 300 hp; llegó a 
volar en 1918 

HD,6: un único ejemplar de un 
aparato mucho mayor que el HD.3 o 
d HD.5, concebido como biplaza de 
caza; propulsado por un motor nidia) 


Hanriot HD.14 

Histpria y notas 

Considerado junto ai Avro 504 britá¬ 
nico uno de los más importantes en¬ 
trenadores de fa década de los veinte, 
el Hanriot HD, 14 era un aparato ro¬ 
busto, biplano de doble sección con el 
instructoi y d alumno sentados en 
sendas cabinas abiertas situadas en 
tándem. Con ambos planos de idénti¬ 
ca envergadura y alerones compensa¬ 
dos, el HD.14 tenía un ancho tren de 
aterrizaje, con ruedas dobles en cada 
uno de sus aterrizadores principales. 
La primera versión de serie tenía en 
cada aterrizador un largo patín para 
prevenir los vuelcos, lo que permitía 
evitar que las tomas accidentadas de 
ios inexpertos alumnos pilotos tuvie 
sen graves consecuencias. 

La fabricación del HD.14 continuó 
en los talleres de Hanriot hasta 1928, 
construyéndose un total de 2 100 
ejemplares en 11 versiones diferentes, 
lal vez la modificación más importan¬ 
te la constituyó el HD.Hter o 
HD. 14/23, que fue mostrado en el 
Salón de la Aeronáutica de París de 
1922. Aunque retuvo el motor Le 
Rhóne de 80 hp del modelo original, 
también incorporó numerosas mejo¬ 
ras. La superficie alar fue reducida en 
2.85 nr; la sección transversal del fu¬ 
selaje. las superficies verticales de 
cola, los montantes Ínter plan os y la 
cabaña central fueron modificados; fi¬ 
nalmente. se adoptó un nuevo sistema 
de doble mando patentado por Han- 
riot y se redujo el ancho de vía entre 
los aterrizad ores principales para per¬ 
mitir que el HD. 14 pudiese ser carga¬ 
do en los transportes estándar del 
Ejército. 

El Ejército francés adquirió 1 925 
HD.14, que pertenecieron a la catego¬ 
ría de entrenamiento EP.2, encua¬ 
drándose en las sections cr&Uráine- 
meni de los diferentes regimientos. 
Otros HD.14 fueron exportados a 
Bulgaria, Greda, México y España, 
aunque los países que adquirieron 
mayor número de aparatos fueron Po- 


Salmson 18Zde 530 hp; tenía una 
envergadura de 13,60 m y una 
velocidad máxima a nivel del mar de 
225 km/h, pero no llegó a volar hasta 
1919. época en la que ya no había 
necesidad de un aparato de este tipo 
HD.9; aunque fue concebido corno 
biplaza, perteneció a ía categoría 
A1L2 y se le destinó a tareas de 
reconocimiento fotográfico; estaba 
propulsado por el mismo motor 
Salmson que el I ID.3, y recibió cu 


1918 un pedido por 10 aparatos 
destinados a evaluación, pero no 
existe constancia de que se 
completase la fabricación de la serie 

Especificaciones técnicas 

Hanriot HD.3 

Tipo: biplaza biplano de caza 
Planta motriz: un motor radial 
Salmson 9Za de 9 cilindros y 260 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
192 km/h; trepada a 3 000 m en 12 


minutos 15 segundos; techo de 
servicio 5 700 m; autonomía 2 horas 
Pesos: vacío equipado 760 ke: máximo 
en despegue I 180 kg 
Dimensiones: envergadura 9,00 m; 
longitud 6,95 m; altura 3.00 m; 
superficie alar 25,50 m 2 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
Vickers de 7.7 mm de tiro frontal, y 
otras dos Lewis de similar calibre 
instaladas en un afuste anular en la 
cabina del observador 


fue construida bajo licencia por el 
consorcio Zmaj de Zeniun y utilizado 
en pequeño número por el arma aerea 
yugoeslava: un único HD.32 fue 
vendido al gobierno japonés; hacia 
1932 la mayoría de los HD.32 
franceses habían sido dados de baja 
de) Ejército, aunque algunos de ellos 
se revisaron y fueron revendidos n 
particulares y aeroclubs 
HD.320: un único ejemplar, 
construido en 1926 y propulsado por 
un motor Salmson 9Ac de 120 hp; por 
lo demás era semejante ai HD.32 
HD.321: otra versión dd HD.32, con 
motor Ciergei 9B de 130 hp; 11 
ejemplares construidos durante 1928; 
cuatro HD. 14 y cuatro HD.32 fueron 
más tarde convertidos en HD.321; en 
sustitución^ cuatro HD.321 originales 
fueron convertidos a su vez en 
HDT41 

HD.410; cinco completados en 1928; 
conservaban el tren de aterrizaje de 
ancha vía dd HD. 14, pero con 
mejores amortiguadores; propulsados 
por motores Lorráínc 5Pa de 10U hp; 
tres construidos en Francia y licencia 
de fabricación concedida a 
Yugoeslavia 

H.4II: dos construidos en 1930; 
similares ai H.410 pero con motor 
Salmson 7Ac de 95 hp 
LH.412; el prototipo fue una 
conversión dd H.410 n, L> 2 con un 
motor Lorraine de 110 hp; fue seguido 
de las conversiones del HD.410 n ° 5 y 
del HD.32 143 


Especificaciones técnicas 

Hanriot HDJ4 (primera serie) 

Upo: entrenador primario biplaza 
Planta motriz: un motor radial Le 
Rhóne. de SO hp de potencia 
nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 
110km/h; techo de servicio 4 000 m; 
autonomía ISO km 

Pesos: vacío equipado 550 kg; máximo 
en despegue 810 kg 
Dimensiones: envergadura 10.87 m; 
longitud 7,25 m; altura 3,00 m; 
superficie alar 34,50 nr 


loma, a la que se vendieron 70 ejem¬ 
plares en 1924, y la Unión Soviética, 
que adquirió 30. En Japón la compa¬ 
ñía Mitsubishi importó un ejemplar 
patrón v posteriormente construyó 
bajo licencia 145 HD.14 para d Ejér¬ 
cito Imperial. La producción se pro¬ 
longó entre 1925 y 1927, y ‘a designa¬ 
ción aplicada por los japoneses fríe la 
de Mitsubishi Ki-L 

Los HD.14 fueron famosos por su 
robustez y longevidad, y cuando fue¬ 
ron dados de baja en el Ejército fran¬ 
cés, algunos fueron revendidos a aero¬ 
clubs o a particulares. Por tanto, d 
HD. 14 fue un aparato de uso común a 
lo largo de toda la década de los años 
treinta. 

Un ¡ID. 14 consiguió batir un ré¬ 
cord singular, pilotado por ei teniente 
Joseph Thoret duiaulc una conven¬ 
ción de planeadores celebrada en Bis- 
kra, Argelia, ei 27 de enero de 1923. 
Junto a él participaban un r.úmero de 
aparatos de diseño considerablemente 
primitivo, factor que, combinado con 
la todavía relativa ignorancia de la uti¬ 
lidad de las corrientes térmicas en ios 
vuelos sin motor, motivaron el escaso 
éxito obtenido en términos generales. 
Thoret despegó con su HD.14 el 3 de 
le lucro y aprovechando las corrien¬ 
tes de aire ascendente próximas a una 
cercana montaña (vuelo de ladera), 
paró el motor, logrando permanecer 
en el aíre durante siete horas y fres 
minutos. El 27 de agosto de 1924, 
mientras volaba en las laderas de los 
Alpes a una altura de tan sólo 25 m, 
paró nuevamente el motor de su 
HD.14, planeando durante nueve 
horas y cuatro minutos, y elevándose 
hasta una altitud de 575 ni. 

Variantes 

HD.I4S: una versión avian sanitaire o 
ambulancia aérea construida en 1925; 
la cabina del alumno había sido 
sustituida por una larga sección 
abierta emplazada a estribor del 
fuselaje, capaz de albergar una 
camilla; exhibido durante un congreso 
médico internacional celebrado el 24 
de abril de 1925, consiguió un pedido 


del Ejército francés por más de 50 
ejemplares; otros dos aparatos fueron 
vendidos a Polonia en 1925 
HDJ41: conversión de 10 HD, ¡4 y 
HD.321 en 1928 para su uso en 
aeroclubs; propulsados por motores 
Clerget de 130 hp 

HD*28o H.28: versión de exportación 
dd HD.14, con la estructura en 
madera sustituida en gran parte por 
metal; construida bajo licencia en 
Polonia, 144 aparatos por W. W.S« 
«Samolot» entre 1924 y 1926, y otros 
75 en Varsovla por C. W.L,; al arma 
aérea polaca también se le entregaron 
10 aviones ambulancia H.28S 
equivalentes al HD. 14S 
HD*17: versión con dos flotadores dd 
HD.14 para la Aé ron a etique 
Mari tíme francesa; tenía las 
superficies de cola dé mayor área y un 
motor Clerget de 13ü hpfmás de 5() 
ejemplares fueron destinados a las 
escuelas de vuelo de la Marina 
francesa; siete HD.17 fueron 
provistos en determinado momento 
de Lrcn de aterrizaje con ruedas para 
servir corno entrenadores basados en 
tierra; unos pocos ejemplares fueron 
vendidos n Estonia v Liluania 
HD.40S: similar al ÉD.14S 

ambulancia, pero propulsado por un 
motor Salmson 9Ac de 120 hp y de 
construcción mixta; 14 ejemplares 
producidos 

HD.14H: con el mismo motor y 
construcción mixta del HD.4üSy 
similar en lo restante al HD.17, 
aunque con rimen mayor y una única 
cabina continua para el instructor y el 
alumno piloto, sentados en tándem; 
algunos ejemplares fueron exportados 
a Grecia y Portugal en 1975 
HD.32: prototipo construido en 1924: 
ganador del concurso convocado por 
el Ejercito francés para adquirir un 
entrenador de la categoría EP.2 y 
construido en serie: conservaba la 
configuración general del HD.14ter, 
pero provisto de tren de aterrizaje 
revisado, menor envergadura, 
estabilizador modificado v 
construcción mixta; una versión dd 
HD.32 con motor Anzaní de 110 hp 


Hanriot HD.19 

Historia y notas 

A primeros de la década de los años 
veinte Hanriot desarrolló cierto nú¬ 
mero de diseños, entre ios que se en¬ 
contraban el HDJ8. un TOE.3 (tri¬ 
plaza colonicl de aplicaciones genera- 
AH, el pequeño HIJ.22 Coupe 
Deutsch de la Meurthe ele carreras, 
que hizo una breve aparición en 1921, 
} el HD.I5 CAP.2 (caza biplaza), cua¬ 
tro ejemplares del cual fueron evalua¬ 
dos en vuelo durante 1923. A estos 
modelos les siguieron un gran número 
:eprototipos cu 1923. Entre éstos es- 
: iban el HD.20. un caza monoplaza 
dplano embarcado diseñado por 
Najac; el biplano superligero «Moto- 
avierte» propulsado por lín motor de 
motocicleta; el voluminoso biplano 
HD.24 TOÉ.2 (biplaza colonial); el 


aerodinámico biplano monoplaza de 
caza HD.26, y ei caza naval monopla¬ 
za HD,27, Ninguno de éstos llegó a fa¬ 
bricarse en serie. Sin embargo, ei 
HD.19 fue un entrenador intermedio 
de la categoría ET.2 de relativo éxito: 
se trataba de un biplano de sección 
.única construido en su mayor parte en 
Enadera y que estaba provisto de doble 
mando para un instructor y alumno, 
sentados en tándem en una sola cabi¬ 
na. El prototipo, ostentando la matrí¬ 
cula civil F-AEIK y propulsado por un 
motor Hispano-Suíza 8Ab. tuvo una 
brillante actuación en la competición 
organizada por el Ministerio de la 
Guerra francés que tuvo lugar entre el 
29 de mayo y el 6 de julio "de 1923, 

El HD.19 tuvo buena acogida tam¬ 
bién en Polonia y 55 aparatos se cons¬ 
truyeron bajo licencia en este país por 
W.W.S. «Samoiot» durante 1925, El 
diseñador Maree! Bloch (que poste- 



Airnque demostró considerable interés aspecto bastante monolítico gracias a su 
por disminuir la resistencia ancho fuselaje y su poco práctico tren de 

aerodinámica, el HanriotHD.26 tenía un aterrizaje. 


2095 































Hanriot HD.19 (sigue) 


nórmenle cambió su nombre por el de 
Maree! Dassault) compró un HD.19, 
y el Ejército Imperial japonés y eí 
arma aérea de Checoslovaquia adqui¬ 
rieron sendos ejemplares. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
intermedio 

Planta motriz: un motor linea) 

Hispano-Suiza SAc de S cilindros en V 


y 180 lip de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
165 km/h; techo de servicio 5 500 m; 
autonomía 320 km 

Pesos: vacío equipado 660 kg; máximo 


en despegue 950 kg; carga aiar neta 
35,58 kg/rrr 

Dimensiones: envergadura 9,19 ni; 
longitud 7,21 ni; altura 2,23 m; 
superficie alar 26,70 m 2 


Hanriot, aviones de carreras 



Historia y notas 

El Hanriot LH.41, d Roñado inicial- 
mente como avión postal, era un mo¬ 
noplano de ala baja en voladizo de es¬ 
tructura en madera y tren de aterri¬ 
zaje fijo de ancha vía" El piloto estaba 
sentado en una cabina abierta simada 
a la altura del borde de fuga de os 
planos. í 1 único ejemplar construido 
fue completado como avión de earre 
ras y tomó parte en ¡a Copa Michelin 
de 1930, en cuyo transcurso resultó 
gravemente dañado en una mala toma 
de tierra en Reirm. Un desarrollo 
muy mejorado, el LH.41/2, estuvo 
listo para la carrera del siguiente ano; 
se distinguía de su predecesor por su 
tren de aterrizaje simplificado y pro¬ 
visto de carenajes, un capó para el 
motor Algol Júnior (el mismo que uti¬ 
lizaba el LH.41) y superficies vertica¬ 
les de cola rediseñadas. 

El LI1.4Í/2 resultó vencedor en la 
competición, cubriendo un trayecto 
di? 2 631 km a un promedio de 226,45 
km/h. Modificado corno LH,42, con 
capacidad incrementada de combusti¬ 
ble y mejorada la refrigeración por 
aire del motor, el mismo aparato bañó 
un récord internacional el 12 de ages¬ 
to de 1932, cubriendo 2 000 km a una 
velocidad media de 263.90 km/h. Pos¬ 
terior ni ente se perdió este aparato al 
estrellarse cuando se le agotó d com¬ 


bustible volando sobre terreno monta¬ 
ñoso en medio de una intensa niebla, 
aunque d piloto logró salvar la vida. 
El LH.I30 de competición voló por 
primera vez en diciembre de 1932; sus 
líneas estaban perfeccionadas pero su 
planta motriz era la misma que la del 
modelo anterior Hanriot de carreras, 
un motor Lorraine 9Nb de 230 hp. 
Posteriormente se le remotorizó con 
un Gnome Rhóne Mistral de 450 hp, y 
se efectuaron asimismo otras modifi¬ 
caciones. como la instalación de una 
cabina cerrada y un estabilizador ver¬ 
tical agrandado. Sin embargo, éstas 
mismas mejoras impidieron que el 
aparato, re designado LH.13I, estu¬ 
viese listo a tiempo para participar en 
la ( opa Michelin de 1933. Entonces 
se 1c dotó de un tren de aterrizaje es- 
camoteable que podía albergarse en 
sendos habitáculos bajo las alas, y de 
un motor Lorraine Algol de 470 hp. 
La intención era establecer un nuevo 
récord de velocidad en circuito cerni¬ 
do de 1 000 km, pero cuando d apara¬ 
to fue probado en vuelo en 1934 se 
comprobó que resultaba claramente 
inferior a los aviones construidos por 
Caudron y diseñados por Maree! Rif- 
fard, por lo que Hanriot, descorazo¬ 
nado, decidió abandonar la fabrica¬ 
ción de aviones de carreras* 

A partir de entonces la compañía 


decidió proseguir sus experimentos 
con otro diseño de avión de gran velo¬ 
cidad, e! 11.110, creación de Jean 
Biche. Era un monoplano monoplaza 
de caza de ala baja, con una corta 
góndola para el piloto, tren de aterri¬ 
zaje de vía ancha carenado y bifuse¬ 
laje con des largueros que sujetaban 
una única deriva con su respectivo 
timón. La planta motriz estaba com¬ 
puesta por un motor Ilispanü-Suiza 
iLXbrs de 500 hp. instalado en la 
parte posterior de 3a góndola y provis¬ 
to de una hélice impulsora. El HIH) 
voló por primera vez en marzo de 
1933 y fue modificado a primeros 
de 1934.. Entonces fue redesignado 
H.Í15, y las modificaciones introduci¬ 
das incluían un cañón de grueso ai lí¬ 
bre emplazado en la parte inferior de 
la góndola, previamente agrandada, 
carenados de las ruedas revisados. 


Un modelo bastante radical, el Hanriot 
H.110 r diseñado por Biche, fue un 
prototipo de caza bituselaje con hélice 
impulsora y un alio y ancho tren de 
aterrizaje. 

una hélice metálica Lcvasscur de cua¬ 
tro palas y el motor repotenciado para 
poder desarrollar 690 hp. 

Especificaciones técnicas 

Hanriot LIL41/2 

Tipo: monoplano monoplaza de 

carreras 

Planta motriz: un motor radial 
Lorraine 9Mb de 230 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 
3(30 knv'h; autonomía I 700 km 
Pesos: vacío 934 kg 
Dimensiones: envergadura 10,20 m; 
longitud 6,87 m; altura 3,95 m 




Hansa-Brandenburg C.1 


Historia y notas 

Uno do los primeros diseños de Ernst 
Heinkef fue el Hansa-Brandenburg 
CJ, construido para la Hansa uncí 
Brandenburgische Flugzeug-Werke 
GmbH, y que alcanzó unas notables 
cifras de producción para su época. 
Fue fabricado no sólo por Branden- 
bu rg, tino también bajo licencia en 
Austria por Filónix y Ufag. Se trataba 
de un biplano convencional de dos 
secciones construido con madera y 
tela, con un fuselaje delgado y la plan¬ 
ta motriz instalada en el morro. Tería 
una cabina abierta combinada para 
alojar luí piloto y un observador/arti¬ 
llero, y la cola arriostrada con deriva 
fija y timón compensado. El tren de 
aterrizaje era dd tipo clásico con 
patín de cola. 

Entró en servicio en 1916 y fue utili¬ 
zado en gran escala por las fuerzas 
austríacas. Algunos ejemplares conti¬ 
nuaron en servicio operativo hasta el 
final de la I Guerra Mundial, Durante 
su prolongado período de servicio, bs 
CI, fueron equipados con diferentes 
motores que generaban entre 160 y 
230 hp de potencia, así como con gran 
variedad de armamento. Básicamente 


este último consistía en una ametralla¬ 
dora en afuste móvil emplazado en la 
cabina trasera, pero posteriormente 
también se le armó con una ametralla¬ 
dora de tiro frontal instalada en dife¬ 
rentes posiciones. Algunos fueron uti¬ 
lizados como bombarderos ligeros, 
cargando hasta 1Ü0 kg de pequeñas 


Hansa-Brandenbarg C.l {construido por Phonix con motor Hiero) de las 
Luftfahrttruppen (Fuerzas Aéreas de Austría-Hungría), en 1918. 


bombas de fragmentación o incendia¬ 
rias. en lanzadores bajo el fuselaje o 
las alas. 

Especificaciones técnicas 

C.L Serie construido por Ufag 
Tipo: biplaza de reconocimiento 
armado 

Planta motriz: un motor lineal Benz 
Bz, IV de 6 cilindros, de 220 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 
158 km/h; techo de servicio 6 000 m 
Pesos: vacío 820 kg; máximo en 
despegue 1 320 kg 
Dimensiones: envergadura 
longitud 8,45 m; altura 3 
Armamento: (estándar) una 
ametralladora Schwarzlose de 8 mm 
en afuste móvil instalado en Ja parte 
trasera de la cabina 


Hansa-Brandenburg CC y W.18 


Historia y notas 

El Hansa Brandenhurg CC. así llama¬ 
do por Gamillo Casliglione, propieta¬ 
rio de Hansa-Brandenburg. era un pe¬ 
queño hidroavión monoplaza de caza 
y fue diseñado en 1916 para cumplí* 
mentar un requerimiento de la Marina 
austríaca. De construcción mixta en 
madera y tela, sus alas biplanas tenían 


la sujeción múltiple de montantes en 
estrella, propia de los modelos KDW, 
y el plano inferior estaba montado 
sobre e! casco, Et motor Benz estaba 
situado entre ambos planos sobre 
montantes y dotado con una hélice 
impulsora; en algunos aparatos el 
motor estaba alojado en una limpia y 
aerodinámica góndola con el eje de la 


hélice carenado por un cono, pero en 
la mayoría de los casos no se internó 
reducir la resistencia aerodinámica de 
la instalación motriz. Una cola con¬ 
vencional y arriostrada estaba instala¬ 
da sobre ta sección final de] casco, y la 
cabina abierta del piloto se hallaba 
justo delante del borde de ataque del 
plano inferior. 

No hay datos sobre la cantidad de 
ejemplares construidos para la Marina 

austríaca., qno ntílÍ7Ó versiones pro¬ 


pulsadas por los motores Hiero de 22U 
hp o Austm-Dairaler de 185 hp, aun¬ 
que se sabe que unos 25 aparatos fue¬ 
ron suministrados a la Armada alema¬ 
na con motores Benz. 

Variantes 

Rrandenburg W. 18: esta versión 
mejorada del Brandenburg CC 
adoptó algunos refinamientos 
aerodinámicos, siendo el más 
destaca ble la sustitución de los 
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Hansa-Brandenburg CC y W.l 8 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


ntantes interplanos en estrella por 
- m más convencionales, similares a 
> W, 19; el único ejemplar entregado 
^ Amada alemana estaba 
: pulsado por un motor Benz Bz.IÍI, 
j:ú los construidos para la Marina 
■-siríaca estaban equipados por los 
Hiero de 200 hp 

Especificaciones técnicas 

Ransa-Brandenburg CC 

npiK hidroavión monoplaza de caza 

Planta motriz: un motor lineal Benz 


Bz.III de ó cilindros y 150 hp de 
potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima i 7o 
km/h: trepada a 1 0Ü0 m en 5 mi nulos: 
autonomía 3 horas 30 minutos 
Pesos: vacío 716 kg; máximo en 
despegue 1 031 kg 
Dimensiones: envergadura 9 S 30 m; 
longitud 7,70 m; altura 3*58 m; 
superficie alar 26,50 nr 
Armamento: una o dos ametralladoras 
fijas de tiro frontal LMG 08/15 de 

7,92 mm 



Hansa-Brajtdenburg CC, 


Hansa-Brandenburg D y FD 


Historia y notas 

:: iré los primeros aparatos que Bran- 
denbufg diseñó y construyó para el 
E ército alemán se halla el Haitsa- 
Brandenbtirg O, un biplano biplaza 
:ónvencional similar a los de ese pe¬ 
do. De construcción mixta, las alas 
y ia cola estaban fabricadas en madera 
. n recubrimiento textil, mientras que 
.. fuselaje tenía una estructura en 


tubos de aluminio con las superficies 
de madera contrachapada. El tren de 
aterrizaje era del tipo clásico con 
patín fijo, y estaba propulsado por un 
motor Benz Bill montado a proa de 
la manera usual. En el fuselaje se ha¬ 
llaban las dos cabinas abiertas en tán¬ 
dem, con el piloto sentado en ia trase¬ 
ra, Se construyeron unos 12 ejempla¬ 
res para el Ejército en 1914, seguidos 


poco después por la versión mejora¬ 
da. muy similar, que se detalla a 
continuación. 

Variantes 

Háns^-Brandenburg FD: difería 
primordi alíñeme de la versión inicial 
por sus característicos montantes 
interplanos inclinados hacia dentro, 
cola modificada y la adopción dd 
motor BonzBzJÜ de 110 hp: esta 
versión fue utilizada para el 
entrenamiento de vuelo, y al menos 


tres aparatos fueron entregados a 
Austria, donde recibieron la 
desicnadón B,1 

b 

Especificaciones técnicas 

Hansa-Brandenburg D 

Tipo: biplano biplaza de aplicaciones 

generales 

Planta motriz: un motor lineal Benz 
Bz.II de 6 cilindros y 110 hp 
Dimensiones: envergadura 13,13 m: 
longitud 8,46 m; altura 2,96 m; 
superficie alar 43.46 ur 


Hansa-Brandenburg FB 


Historia y notas 

Diseñado en 1915» el Hansa- 
Brandenburg FB fue el primer hidroa¬ 
vión construido por la compañía, es- 
lindo destinado a la Armada alema¬ 
na, Era de construcción convencional 
en madera y tela, con fórmula alar 
Mísquiplana: el plano inferior monta¬ 


ba directamente sobre el casco. El 
motor estaba instalado en bancada 
arríostrada ínterplanos y accionaba 
una hélice impulsora bipaia. ! ,a carac¬ 
terística menos común de este apara-, 
to era el estabilizador, sujeto median¬ 
te riostras por encima dd casco/' 
fuselaje. Tan sólo se construyeron 


unos seis FB para la Armada alema¬ 
na, pero también se utilizó en peque¬ 
ño número en la Marina austro- 
húngara, En ambos casos su misión 
usual fue la de reconocimiento táctico 
armado. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: hidroavión de reconocimiento 
Planta motriz: ur motor lineal 
Austro-Daimler de 165 hp de potencia 


nominal indicada 

Prestaciones: velocidad máxima 140 
km/h; trepada a I 000 m en 8 minutos 
y 30 segundos; autonomía I 100 km 
Pesos: vacío 1 140 kg: máximo en 
despegue I 620 kg 
Dimensiones: envergadura 16,00 m; 
lona tud 10,10 m; superficie alar 
46,00 ur 

Armamento: una ametralladora 
Parabcllum de 7,92 mm 


Hansa-Brandenburg GW y GDW 


Historia y notas 

Durante 1916 la compañía desarrolló 
para la Armada alemana el hidroa¬ 
vión de torpedeo y bombardeo Hansa- 
Brandenburg GVV, un biplano cié sec¬ 
ción doble con estructura básica en 
mandera, revestimiento mixto de tela 
v madera contrachapada, que estaba 
provisto de un fuselaje de corto morro 
ue se extendía justo desde delante 
d plano inferior, así como de una 


cola Brandcnburg convencional. Bajo 
el fuselaje y las alas se instalaron con 
montantes largos flotadores de un 
solo rediente que permitirían a este 
gran hidroavión posarse en el agua. 
La planta motriz estaba compuesta 
por dos motores Mercedes DJIL si¬ 
mados entre ambos planos en banca¬ 
da arriostrada y uno a cada lado del 
fuselaje, accionando una hélice trac- 
tora convencional. Se construyeron 


Hansa-Brandenburg KDW 


Historia y notas 

Diseñado por Ernst Hcinkel, el avión 
ligero monoplaza basado en tierra de¬ 
signado Hansa-Bramienburg Kl ) se 
fabricó con licencia en Austria por las 
compañías Phónix y Ufag adoptando 
un motor lineal Hiero de 200 hp y 
recibiendo la designación f Hansa- 
Brandenburg D.L A partir de este di¬ 
seño, Heínkel desarrolló posterior¬ 
mente cí hidroavión monoplaza ligero 
de caza KI)W, con objeto de cumpli¬ 
mentar los requisitos oficiales por un 
caza para la defensa de las estaciones 
de hidroaviones. 

AI igual que su predecesor, el 
KDW era un biplano convencional 
construido en madera y tela. Los pla¬ 
nos, recubiertos de este último mate¬ 
rial, estaban arriostrados mediante 
montantes en V que se cruzaban en la 
inusual configuración llamada en «es- 
:relia». El robusto fuselaje estaba a su 
vez revestido en madera contrachapa- 
da, y la cola constaba de estabilizado¬ 
res de gran superficie y deriva y timón 
de pequeño tamaño. Los grandes flo¬ 
tadores, mo ñor redientes y de made¬ 
ra, se sujetaban al fuselaje mediante 
montantes en N. La planta motriz del 
prototipo y de los primeros aparatos 


de serie estaba constituida por un 
motor lineal Benz Bz.III de 150 hp de 
potencia. Tan sólo se construyeron 
unos 60 ejemplares, sufriendo todos 
ellos de mala estabilidad direecional 
como resultado de las pequeñas di¬ 
mensiones de las superficies de cola 
verticales. 

Variantes 

Brandenburg W.l i: se fabricaron solo 
dos ejemplares de este desarrollo 
ligeramente alargado del KDW, 

* -l^_r 

propulsados por motores Benz 02,1 V 
de 200 hp 

Brandenburg W.25: otro desarrollo 
de i KDWAV. 11 con una envergadura 
ligeramente mayor, montantes 
interplanos convencionales y un 
motor Benz Bz-Ill de 150 hp 
Phónix D.II: designación aplicada al 
caza basado en tierra construido en 
1917 por Phónix y propulsado por un 
motor lineal Austro-Daimler de 200 
hp; alerones en el plano superior 
Phünix DJ1I: versión con un motor 
lineal Hiero de 23Ü hp y alerones en 
ambos planos 

Especificaciones técnicas 

Hansa-Brandenburg KUW 


un total de 26 ejemplares para la Ar¬ 
mada alemana. Una versión de mayor 
tamaño, designada GDW. fue desa¬ 
rrollada para" transportar un torpe¬ 
do de mayor calibre (1 825 kg), 
estando propulsada por dos motores 
Benz Bz I V de 200 hp, pero al parecer 
únicamente se ileso a fabricar un 
ejemplar. 

Especificaciones técnicas 
Hansa-Brandenbtirg GW 
Tipo; hidroavión de torpedeo y 
bombardeo 


Planta motriz: dos motores lineales 
Mercedes D.III de 6 cilindros y 160 hp 
de potencia nominal unitaria 
Prestaciones: velocidad máxima 102 
km/h; trepada a 1 000 m en 22 
minutos; autonomía 500 km 
Pesos: vacío 2 334 kg; máximo en 
despegue 3 930 kg 
Dimensiones: envergadura 21,56 m; 
longitud 12,57 m; altura 4,15 m: 
superficie alar 102,10 nr 
Armamento: una ametralladora en 
afuste móvil Parabeüum de 7,92 mm y 
un torpedo de 725 kg 



Tipo; hidroavión monoplaza de caza 
Planta motriz: un motor lineal 
Maybarh Mb 11 i de 6 cilindros y 
lóííhp de potencia nomina! 
Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 170 km/h; trepada a 
3 ÜÜQ m en 21 minutos; autonomía 
2 horas 30 minutos 
Pesos: vacío 940 kg: máximo en 
despegue 1 210 kg 
Dimensiones: envergadura 9,25 m: 
longitud 8,00 m; altura 3,35 m; 
superficie alar 20,00 nr 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
de tiro frontal LMCi UM/ 15 de 7,92 mm 


El Hansa-Brandenburg W.25, m 
desarrollo del KDW con montantes 
interplanos convencionales en lugar del 
sistema en «estrella», apareció tan sólo 
en forma de prototipo. En la foto se 
puede apreciar su configuración 
definitiva, con alerones en las cuatro 
semialas y un montante que une los 
superiores con los inferiores. Se 
distingue fácilmente la deriva y ei timón 
de reducido tamaño, que causaron 
numerosos problemas con la estabilidad 
direecional. 
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Hansa-Brandenburg W, NW y GNW 


Historia y notas 

brc la designación de Hansa- 
Bcanden bu rg \\\ La compañía diseñó y 
puso en vuelo a primeros de 1914 un 
oÉdroavión de considerable tamaño, 
— desempeñar tareas de re- 

: :socimiento, Al estallar la I Guerra 
-e habían entregado un total 

-™ ¿r^rsios a la Armada alemana, 

los üeüízó tanto en las previstas 
zhí: nes reconocimiento como en 

otras de aplicaciones generales- Era 
rOm: de construcción mixta en 
; lela. montado sobre unos 
~~ bastante toscos a los que 
; "i-: - -nido por medio de montantes. 


Se había previsto el acomodo para dos 
tripulantes y su planta motriz la coin- 
ponía un motor lineal Benz Bz.III de 
150 hp. El Hansa-Brándenhurg NW 
que le siguió era esencialmente una 
versión refinada del anterior modelo 
W. del que difería principalmente por 
su construcción más sólida, unos flota¬ 
dores perfeccionados y un moror más 
potente. La producción de esta ver¬ 
sión alcanzó los 32 ejemplares de 
serie, antes dé que se diseñase el ülti 
mo modelo de la familia, el Hansa- 
Brandenhurg GNW en 19Í5. Aunque 
de apariencia general bástente similar 
a su antecesor, el GNW incorporaba 


importantes cambios estructurales, 
que provocaron un incremento de 
aproximadamente el 9 % en el peso 
en vacío. Como resultado, la veloci¬ 
dad máxima era ligeramente inferior a 
la del NW, aunque las mejoras aerodi¬ 
námicas añadidas permitían una tre¬ 
pada ascensional más veloz. Se cons¬ 
truyo un total de 16 aparatos de esta 
versión, que fueron utilizados princi¬ 
palmente como aviones de patrulla 
costera desprovistos de armamento, 
Algunos fueron equipados con trans¬ 
misores de radio y otros dotados con 
soportes para el lanzamiento de algu¬ 
nas bombas de escaso calibre. 


Especificaciones técnicas 

Hansa-Brandenburg NW 
Tipo: biplaza de patrulla 
Planta motriz; un motor lineal 
Mercedes D.TI ¡ de 6 cilindros y 160 hp 
Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 90 km/h: autonomía 
4 horas 

Pesos: vacío 1 020 kg; máximo en 
despegue 1 650 kg 
Dimensiones: envergadura 16,50 m: 
longitud 9,40 m; superficie alar 
57,85 m 2 

Armamento; normalmente ninguno, 
pero algunos aparatos podían 
transportar algunas bombas 


Hansa-Brandenburg W.12 
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Historia y notas 

L para la defensa de las bases 

. „• hidroaviones, como el ya tratado 
Harsa-Brandenburg KDW y otros 
¿r¿ra:os similares construidos por 
otros fabricantes, resultaron de consi¬ 
derable utilidad, pero todos ellos te* 
un defecto común: eran muy vul- 
'r: .a los ataques realizados 
atrás. El Hansa-Brandenburg 
w.12, propuesto por Ernst Heinkel, 
-c- isolución a este problema; se tra¬ 
taba de un hidroavión biplaza de caza 
. r. un observador/ar [¡lloro instalado 
.r. .u .ahina abierta trasera y armado 
con una ametralladora en un afuste 
móvil. 

D¿ construcción mixta en madera y 
tela, el W.12 era un biplano conven- 
-ó de una sola sección, montado 
- "re dos flotadores monorrediemes 
de madera. En comparación con d 
KL .. era de mayores dimensiones 
p.T..-rales, y tenía una estructura alar 
sudoientcmente robusta como para 
■ cerr sujeta mediante dos niuii- 
imerplanos próximos a los bor- 
marginales, pudiendo prescindir 
„ los cables principales de arriostra¬ 
dlo de tensión y sustentación. Su 
ciraeterístíca menos común era la 
cola, diseñada específicamente para 
rr perdonar el máximo campo de 
- sin obstáculos para la ametralla¬ 
ra trasera. Por lo tanto, carecía de 
a convencional al llevar el timón 
r. -triado ha jo el fuselaje; el estabili- 
zizoT. libre de los vulnerables mon¬ 


tantes de sujeeeión, se instalaba sobre 
la cara superior de la sección trasera 
del fuselaje, de característico perfil as¬ 
cendente. 

El prototipo voló a primeros de 
1917, y tras los resultados satisfacto¬ 
rios en los vuelos de prueba oficiales, 
el aparato comenzó pronto a ser des¬ 
plegado en las bases alemanas de hi¬ 
droaviones. El W.12 se demostró di¬ 
caz contra los hidroaviones aliados, y 
se construyeron en letal 46 aparatos. 
La planta motriz de los aparatos de 
serie, en los lotes iniciales y finales, 
fue el Mercedes DilL aunque la 
mitad de los aparatos compilados es 
tuvo propulsada por el Benz Bz.IIi de 


150 hp. Uno de los W.12 basados en 
Zeebrugge derribó el dirigible flexible 
británico (227 en diciembre de 1917. 

Variantes 

Brandenburg W.líh versión 
agrandada para conseguir un 
hidroavión patrullero de caza con 
mayor autonomía; propulsado por un 
motor Maybach Mb.TV de 260 hp y 
con una capacidad de combustible 
aumentada, conseguía incrementar en 
un 50 % la autonomía en 
comparación con la del W.12 
Brandenburg W,27: un único 
ejemplar de una versión desarrollada 
a partir del WJ2, del que difería 


Hansa-Brandenburg W.12 (motor Beaz 
Bz.III de 150 hp) basado en Zeebrugge y 
pilotado por el teniente Becht del Arma 
Aérea de la Armada Imperial alemana a 
primeros de 1918. 

primordialmente por sus montantes 
mterplanos en I y en la sección 
central, estando propulsado por un 
motor Benz Bz.Iflb de 195 hp 

Especificaciones técnicas 

Brandenburg W.12 (primera versión) 
Tipo : hidroavión biplaza de caza 
Planta motriz: un motor lineal 
Mercedes D. MI de6cilindros y 160 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
160 xm/h; techo de servicio 5 000 m 
Pesos; vacío 997 kg; máximo en 
despegue i 454 kg 
Dimensiones: envergadura 1 L20 m; 
longitud 9.6(1 m; altura 3,30ni; 
superficie alar 35,30 rrr 
Armamento: una o dos ametralladoras 
de riro frontal Spandau IMG 08/15 de 
7,92 mm y otra tipo Parabellum del 
mismo calibre en la cabina trasera 


Hansa-Brandenburg W.13 


Historia y notas 

- c ^ detalles han llegado hasta noso- 
r - dd Hansa-Brandenburg W.13, un 
y :: ; avión de patrulla diseñado por 
; rns: Heinkel, y de] que únicamente 

j construyó un ejemplar en Alema¬ 
na tira un biplano de construcción 
rr.-.v.a en madera y tela, con un casco 

- morre diente cii madera, propulsa¬ 


do por un motor Austro-Daimler de 
350 hp instalado sobro montantes 
entre ambos planos y provisto de una 
hélice impulsora. Para que las puntas 
de las palas pudiesen girar sin chocar 
con el plano superior, se recortó el 
borde de fuga. Utilizaba una cabina 
descubierta biplaza lado a lado, situa¬ 
da por delante del plano inferior. El 


W.13 se fabricó bajo licencia en Aus¬ 
tria y Hungría coii las designaciones 
Oeffag K y Ufag K, respectivamente. 

Especificaciones técnicas 

Oeffag K 

Tipo: hidroavión biplano biplaza de 
patrulla 

Planta motriz: un motor Austro- 
Daimler de 180 hp de potencia 
nominal indicada 
Prestaciones: velocidad máxima 


150 km h: trepada a 2 000m en 24 
minutos; autonomía con combustible 
máximo 950 km 

Pesos: vacío 1 530 kg; máximo en 
despegue 2 850 kg; carea alar neta 
35,09 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 20,40 n; 
longitud 13.70 m: altura 4.23 m; 
superficie alar 81,20 rrr 
Armamento: tina ametralladora móvil 
Schwarzlóse de 8 mm, más una carga 
de bombas de hasta 200 kg 


Hansa-Brandenburg W.20 


Historia y notas 

hidrocanoa monoplaza Hansa- 
B mdenburfi W.20, tal vez uno de los 
^ ;r.;e resan tes diseños de esta com- 
fue concebido pura ser embar- 
--- en un submarino y utilizado 
. ~ aparato de reconocimiento. 
Consecuentemente, su tamaño debía 
-c ser muy reducido e, incluso más 
- - ríante, debería ser diseñado para 
ser montado y desmontado con 
z~zn ce]cridad. 

E A .20 era un biplano de delgado 
con un estabilizador convenció- 
,o..o j sobre éste; el motor rota¬ 


tivo Obcrursd estaba instalado sobre 
montantes entre los planos, accionan¬ 
do una hélice impulsora; se había re¬ 
cortado el borde de fuga del plano su¬ 
perior para facilitar d umbral de las 

El Hansa-Brandenburg W.20 fue un 
diminuto aparato desmontable, 
concebido como los «ojas» de ios 
submarinos de largo alcance, del que 
sólo se construyeron tres aparatos; e! 
ejemplar fotografiado es el tercero. 
Detrás de él, puede verse el morro de un 
Hansa-Brandenburg W, 12. 






































n ansa-Brandenburg W.20 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


".-...i* de la hélice, El piloto se ínstala- 
~: en una cabina descubierta situada 
□mediatamente delante del plano in- 
erior. Como el estrecho casco no era 
j.-paz de asegurar tina E>uena estabili¬ 
dad acuática, se instalaron flotadores 
:.;j cada borde marginal deí plano 
' ieríor. Tan sólo se coiitrayeron tres 
, enripiares de! W.20, ya que el tipo de 
submarino que debía embarcarlos no 
legó a convertirse en realidad. Exis¬ 


tían pequeñas diferencias entre los 
tres aparatos, principalmente en el 
arriostrarniento de los planos, segura¬ 
mente explicables por el intento de 
experimentar la disposición más prác¬ 
tica de los cables que combinase ía 
mayor rigidez estructural y el más sim¬ 
ple procedimiento de montaje y des¬ 
montaje. Estas últimas características 
parece que realmente se consiguieron 
si de hecho cualquiera de ambas ope¬ 


raciones podía realizarse en los tres 
minutos proclamados. 

Especificaciones técnicas 

Íiansa-Brandenburg W.20 (tercer 
ejemplar) 

Tipo: hidroavión monoplaza de 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor rotativo 
Oberursel LEO de 7 cilindros y SO hp 
de potencia nominal 


Prestaciones: velocidad máxima 
117 km/h; trepada a 1 OQG rn en 
15 minutos; autonomía con carga 
máxima de combustible 1 hora" 
15 minutos 

Pesos: vacío 396 kg; máximo en 
despegue 568 kg; carga alar neta 
35,90 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 6,80 m; 
longitud 5.93 m; superficie alar 
15.82 rrr 




Hansa-Brandenburg W.29 


Historia y notas 

El Hansa-Brandertfourg W.29, diseña¬ 
do por Ernsl HeinkeL fue consecuen¬ 
cia de la necesidad de dotar d arma 
aérea de la Armada alemana con hi¬ 
droaviones de caza de mejores presta¬ 
ciones que las ya en servicio. El dise¬ 
ño resultante era esencialmente una 
versión rnonoplana del WT2, mante¬ 
niendo las mismas técnicas de cons¬ 
trucción, y un fuselaje, cola y flotado¬ 
res con pocos cambios. El ala mono- 
nana arriostrada estaba situada bajo 
:1 fuselaje y era de estructura básica 
en madera con revestimiento textil; 
sus proporciones respecto a la enver¬ 
gadura y la cuerda alar estaban deter¬ 
minadas por la necesidad de conservar 
aproximadamente la misma superficie 
atar que el biplano W,12. La planta 
motriz instalada en la mayoría de los 
ES ejemplares construidos estaba 
_ instituida por el motor Benz Bz.IlI, 
pero algunos de ios últimos aparatos 
Je serie fueron dotados del más po¬ 
tente Benz Bz.IXla de 185 hp. 

Los vuelos de prueba oficiales re¬ 
sultaron satisfactorios, y el W.29 co¬ 
menzó a entrar en servicio en la pri¬ 
mavera de 1918 y su velocidad ligera¬ 
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mente inore mentada y mayor manto- 
brabilidad hicieron de él uno de los 
mejores hidroaviones de caza utili¬ 
zados por ías unidades aeronavales 

alemanas. 

Variantes 

Rrandenburg W733: versión de mayor 
tamaño del W.29; producida durante 
el verano y otoño de 1918; un total de 


26 aparatos construidos, todos 
propulsados por la variante de 245 hp 
del motor Maybach Mb,IY 

Especificaciones técnicas 

Hansa-Brandenburg W,29 
(primera serie) 

Tipo: hidroavión biplaza de caza 
Planta motriz: un motor lineal Benz 
BzTIl do 6 cilindros y 150 hp de 


Hansa-Srafidenijurg W.33 ¿el Escuadrón 
Autónomo de Vuelos Marítimos il° 1, 
perteneciente a la Suomen llmavoimat 
(Fuerzas Aéreas de Finlandia), basado 
en Viipuri a finales de la década de los 
veinte; se aprecian los esquíes que le 
permitían operar sobre hielo. 

potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
175 km h; autonomía 4 horas 
Pesos: vacío 1 000 kg 
Dimensiones: envergadura 13,50 m; 
longitud 9,36 m; altura 3,00 m; 
superficie alar 32,20 nr 
Armamento: una o dos ametralladoras 
fijas LMG 08/15 de 7,92 mm y una 
Parabellum en la cabina trasera 


Harlow PJC-1 y PJC-2 

motor radial Warner Super Scarah 


Historia y notas 

Barnizado en honor de Max B, Har¬ 
low, profesor de Aeronáutica en el 
Colegio Superior de Pasadena, el 
Harlow PJC-1 (inicíales de! Pasadena 
Júnior Callees) de dos o cuatro plazas 
:ue concebido y construido como un 
proyecto de clase por ios estudiantes 
del colegio. Se trataba de un mono¬ 
plano de ala baja cantilever y cons- 
inacción enteramente metálica. Tenía 
una estructura del fuselaje con capaci¬ 
dad para albergar en su interior un pi¬ 
olo y hasta tres pasajeros. La cola era 
completamente convencional, ei tren 
de aterrizaje escamoteable, del tipo 
clásico con rueda de cola, y la planta 
motriz estaba constituida por un 


limpiamente carenado. 

Realizó su primer vuelo el 14 de se¬ 
tiembre de 1937. progresando satis- 
factoriamente hasta que, cuando esta¬ 
ba a punto de conseguir el Certificado 
de Tipo Aprobado, se estrelló mien¬ 
tras efectuaba una barrena. La inves¬ 
tigación consiguiente demostró que el 
accidente fue debido a una reversión 
de los mandos, tomándose a partir de 
entonces las medidas necesarias para 
que este fallo no se reprodujese en el 
nuevo PJC-2. Este aparato consiguió 
su certificación el 26 de agosto de 
1938, siendo construidos y comerciali¬ 
zados unos 10 ejemplares por la Har¬ 
low Aircraft Company, que se había 


Uno de los aviones ligeros más 
avanzados aparecidos antes de la !1 
Guerra Mundial fue el Harlow PJC-2, 
del que sólo se fabricó un corto número. 

creado para este propósito. La conti¬ 
nuación de !a producción resultó lus¬ 
trada por el estallido de la II Guerra 
Mundial, y al concluir esta el mercado 
carecía de demanda para un avión de 
estas características. 

Especificaciones técnicas 

Harlow PJC-2 

Tipo: monoplano biplaza O 

cua triplaza 

Planta motriz: un motor radial 
Warner Super Scarah Serie 50 de 7 
cilindros y 145 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 



257 km h; velocidad de crucero 
225 km h; techo de servicio 4 725 m; 
autonomía 788 km 
Pesos: vacío 753 kg; máximo en 
despegue 1 179 kg~ 

Dimensiones: envergadura 10.92 rn; 
longitud 7,11 m; altura 2.21 m; 
superficie alar 17,19 nr 


Harlow PC-5, PC-5A y PC-6 


Historia y notas 

i an pronto como se inició la fabrica¬ 
ción en serie de su PJC-2. Max Har- 
,v comenzó el diseño de una versión 
biplaza de entrenamiento militar de¬ 
signada Harlow POS. Además de 
¿ner un fuselaje rediseñado para pro¬ 
porcionar acomodo en tándem a ins¬ 
tructor y alumno, con sus respectivos 
aleros y mandos, el PC-5 era básica¬ 
mente similar ai PJC-2. Realizó su pri¬ 


mer vuelo en julio de 1939, despertan¬ 
do buenas posibilidades de venta, 
pero no logró interesar al US Army 
Air Corps, Tan sólo se construyeron 
unos cinco PC-5, pero cuando la In- 
tercontínent Corporation adquirió la 
mayoría de acciones de la Harlow Air¬ 
craft Cümpany, se desarrolló una ver¬ 
sión más económica, el PC-6, cons¬ 
truyéndose un prototipo diseñado por 
un equipo de ingenieros de Interconti- 


nent. Desgraciadamente, sufrió un 
fallo estructural en los planos durante 
las primeras pruebas. 

Posteriormente fueron suministra¬ 
dos a Híndustan Aircraft los compo¬ 
nentes para el montaje de 50 aparatos 
en la india, destinados a las Fuerzas 
Aéreas de este país con la designación 
de PC-5 A; sin embargo, se desconoce 
cuántos aparatos fueron completados 
antes de la II Guerra Mundial. 

4 

Especificaciones técnicas 

Harlow PC-5A 


Tipo: biplaza de entrenamiento 
militar 

Planta motriz: un motor radial 
Warner Super Scarab de 7 cilindros y 
165 hp de potencia al despegue 
Prestaciones: velocidad máxima 
248 km h; velocidad de crucero 
225 km h; techo de servicio 4 420 m; 
autonomía 676 km 
Pesos: vacío 914 kg; máximo en 
despegue 1 179 kg 
Dimensiones: envergadura 10,92 m; 
longitud 7.21 m; altura 2,34 m; 
superficie alar 17,19 m 2 


Hawker Audax 

Historia y notas 

r . .. cumplimentar la Especificación 
51 del Ministerio del Aire, que re¬ 


quería un avión de cooperación con el 
Ejercito británico. Hawker propuso 
un nuevo derivado de su Kart. La re¬ 
quisitoria oficial precisaba que susti¬ 
tuiría a los Armstrong Whítworth 
Atlas, primeros aviones de coopera¬ 


ción con el ejército adquiridos por la 
RAF. en octubre de 1927. Uno de los 
primeros Hart construidos fue utiliza¬ 
do para evaluar la capacidad del pre¬ 
visible aparato como candidato de la 
Especificación 7/31. Resultó extrema¬ 


damente adecuado para estas tareas y 
el primer Hawker Audax de serie rea¬ 
lizó su vuelo inaugural el 29 de di¬ 
ciembre de 1931. 

El Audax de cooperación con el 
ejército, que entró en servicio operati- 
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Hawker Audax {sigue) 



encuadrado con el 4,” Squadron en 
febrero de 1932, se diferenciaba poco 
amigue Hart, excepto en el equi- 
7 iTzíenfa Su principal rasgo externo, 
imente apreciable, era el largo 
:_m de escape que se extendía a 
r.. Lia altura a ios costados del fuse- 
i para terminar justo a popa de la 
: . r ,2 trasera. Había sido adoptado 
77 :. - itar que el resplandor de las tu- 
t’eraí de escape comunes, como las 
instaladas en el Hart, limitase la visión 
del püoto cuando se hallaba a poca al- 
rari del yudo. La otra característica 
_ me : que servía para su idcntifica- 
:. n era el largo gancho instalado bajo 
¿ rusel aje para la recogida de men- 
que pi votaba desde el eje del 
tren de aterrizaje^ fijo y sin carenar. 

La producción paro la RAF totalizó 
52- aparatos, finalizando en 1937, 
aunque también se vendieron algunos 
. dplaríí a Iraq, Persia y los estados 
Estrecho. A causa de la gran canti- 
7 requerida, muchos de los apara- 
: < de la RAF fueron construidos por 
. 7 :ramas subcontratadas* como 
Br:?iol (141}* Gloster (25), A.V, Roe 


El K3055 fue el primer aparato del 
segundo lote de serie Audax Wik l T un 
avión de cooperación con el ejército que 
realizó su primer vuelo en 1933. 

(244), y West!and (43). y el resto por 
la propia Hawker. 

El Audax fue empicado para equi¬ 
par ios escuadrones de cooperación 
metropolitanos desde que entró en 
servicio en 1932 hasta su sustitución 
en 1937-38, siendo entonces relegado 
a tareas de entrenamiento avanzado, 
comunicaciones y remolque de pla¬ 
neadores. En estas ocupaciones per¬ 
maneció en el servicio metropolitano 
hasta d estallido de la II Guerra Mun¬ 
dial, y en la campaña de África Orien¬ 
tal de 1940 el 237.° Squadron (Rhode- 
sia) lo utilizó contra los italianos en 
Erürea y Somalia, Otros aparatos, ba¬ 
sados en Habbaniyah, entraron en 
combate durante la revuelta iraquí de 
mayo de 1941. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de cooperación 


con el ejercito 

Planta motriz: un motor lineal Rolls- 
Royce Kcstrei IB, de 530 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 
274 km h a 730 m: techo de servicio 
6 555 m; autonomía 3 h 30 minutos 
Pesos: vacío 1 333 kg; máximo en 
despegue 1 989 kg 
Dimensiones: envergadura 11,35 m; 


longitud 9,02 m; altura 3,17 m; 
superficie alar 32,33 nr 
Armamento: una ametralladora fija 
de tiro frontal de 7,7 nim y oüa tipo 
Lewis de igual calibre instalada en un 
afuste móvil sobre la cabina trasera, 
más cuatro contenedores de 
suministros de 9 kg o dos de 51 kg 
bajo las alas 


Hawker Cygnet 

Historia y notas 

- respuesta al anuncio efectuado por 
-i Ministerio del Aire, que convocaba 
~ru competición de aviones ligeros, 
que debía efectuarse en setiembre de 
1*424 en la localidad de Lympne 
xent L \¿ H.G. Hawker Engineering 
mpany diseñó y produjo dos ejem- 
piares de un notable avión ligero dc- 
minado Hawker Cygnet, Construí- 
7 :n madera y lela, era de configura- 
3n biplana de envergadura idéntica 
ambas alas (el plano superior esta¬ 
ba equipado con grandes alerones 
_ralibles), una cola convencional y 
7:n de aterrizaje clásico con patín de 


Hawker Fury l/ll 

Historia y notas 

E; diseño del caza biplano Hawker 
ury se remonta a 1927, cuando se pu¬ 
blicó la Especificadon F.20/27 del Mi- 
r, i sí crío dd Aire por la que se reque¬ 
ría uo caza interceptador. Aunque al 
prototipo F.20/27 de Hawker se le ins¬ 
taló un motor radial Bristol Júpiter de 
-5 1 hp. tal y como exigía la especifica¬ 
ción oficial, no logró obtener el con¬ 
trato. Sin embargo, la experiencia ad¬ 
quirida con este proyecto rindió sus 
frutos cuando tos cálculos se aplicaron 
al diseño acelerado dd bombardero 
diurno Hart y el desarrollo de un pro¬ 
le tipo de financiación privada que 
Hawker ce nominó Mornet, En este 
..paralo Sydney Camm decidió pres¬ 
cindir del interés dd Ministerio del 
Aire por ‘os motores radíales, insta¬ 
lando en su lugar un Rolls-Royce 
F.XIS, Este aparato constituyó de 
Lecho el prototipo del Fury, aceptado 
puntualmente por el Ministerio de! 
Aire pero redesignado Fury para 
.■captarse a la nomenclatura entonces 
rigente en la RAF, Se trataba de un 
aparato realmente atractivo, de lincas 
muy limpias, y fue el primer caza de la 
RAF en superar las 200 millas por 
tora 1 322 km/h) cuando entró en ser- 
- icio con el 43Squadron en mayo de 
1931. Biplano de sección única y en¬ 
vergaduras desiguales, era de estruc¬ 
tura básica en metal con revestimiento 
textil a excepción de la sección delan¬ 
tera de! fuselaje, que estaba protegida 
con chapa metálica. Su tren de aterri¬ 
zaje era clásico y fijo con patín de cola 
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En esta fotografía aparece uno de Jos 
dos Hawker Cygnet, en pleno vuelo y 
propulsado por un motor Bristol Cherub 
lll (foto Fligfií). 

cola. Uno de los dos ejemplares (ma¬ 
triculado G-EBMB) estaba propulsa- 
do por un motor Anzaní de 34 hp, 
mientras que el otro lo estaba por un 
ABC Scorpion de 34 hp. 

Aunque sólo consiguieron clasifi¬ 
carse en la competición de 1924, cuan¬ 
do fueron remotorizados con motores 
Bristol Cherub III consiguieron ganar 
la competición de 1926, obteniendo el 
G-EBMB el premio de 3 000 libras es¬ 
terlinas ofrecido por el Daily Maii y 
el G-EBJG el primer lugar en la carre¬ 
ra Lympne Opon Handicap. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza deportivo ultraligero 
Planta motriz: un motor Bristol 
Cherub III lineal, de 34 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
132 km/h al nivel del mar; techo 


absoluto 2 715 m 

Pesos: vacío 169 kg; máximo en 

despegue 431 kg 

Dimensiones: envergadura 8.53 m; 
longitud 6.22 m; altura } ,78 m; 
superficie alar 15*33 nr 
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Hawker Fury Mk I del 1 er Stfuatlmn de 
Caza de fa RAF, basado en Tangmere en 
1936-37, 


y su motor un Rolls-Royce Kestre! 11$ 
de 525 hp. 

Sin embargo, y al igual que el Han, 
el Fury estuvo posteriormente equipa¬ 
do con diversos motores, tanto con 
fines experimentales como por exi¬ 
gencias de los usuarios extranjeros. 
Entre los motores con que en un mo¬ 
mento u otro se le dotó podemos citar 
el Armstrong Siddeley Panílier, el 
Bristol Mercury, los Hispano-Suiza 
12NB v I2X. oí Lorraine Petrel, y d 
Pratt & Whitney S21B-G Horneó La 
producción inicial del Fury Mk í de 
caza totalizó los lóü ejemplares, sien¬ 
do seguido por dos aparatos diferen¬ 
tes ^ poro relacionados, de financia¬ 
ción privada: el Intermedíate Fury y el 


High Speed Fury. Éstos fueron los 
aparatos de desarrollo para cumpli¬ 
mentar ias Especificaciones F,7/30 y 
F. 14/32 del Ministerio del Aire, res¬ 
pectivamente, y condujeron a la con¬ 
versión de un Fury Mk I dotándolo de 
un motor más potente Kestrel IV y ca¬ 
renas para las ruedas. Se encargó su 
producción en serie con la designación 
de Fury Mk IX* según !a Especifica¬ 
ción 6/35. Aunque el Fury II desarro¬ 
llaba un 10 % más de velocidad máxi¬ 
ma, el aumento del consumo de com¬ 
bustible y la ampliación de sus depósi¬ 
tos motivaron la reducción de su auto¬ 
nomía en el mismo porcentaje. 

Continúa en pág. 2112 


Ei K2048, un Hawker Fury Mk I, era la 
montura del comandante del 1." 
Squadron de Caza. El Fury Mk I equipé 
también a los Squadrons n. os 1,25 y 43. 
V constituyó la espina dorsal del Mando 
de Caza de la RAF en los años treinta. 


















































Historia de la Aviación 


Las guerras árabe-israelíes: capítulo 4.° 

La guerra del 

Ramadán 


En octubre de 1 973 las fuerzas armadas árabes tomaron por 
primera vez la iniciativa desde 1948. Por primera vez también, 
egipcios y sirios actuaron con notable coordinación y demostraron 
a Israel que los conflictos en Oriente Medio habían dejado de ser 

enfrentamientos entre profesionales y aficionados. 


A las 14.05 horas del 6 de octubre de 1973, el 
frente de Suez entró en erupción bajo la masi¬ 
va concentración artillera apostada para 
apoyar al Ejército egipcio en el cruce del 
Canal. Las Fuerzas Aéreas de Egipto (FAE) 
jugaron un papel primordial durante esta 
ofensiva inicial, gracias a que la cobertura de¬ 
fensiva quedó encomendada casi exclusiva¬ 
mente a una vasta red de cañones antiaéreos y 
misiles superficie-aire (SAM) guiados por 
radar. Unos 200 aviones egipcios se lanzaron 
contra los aeródromos de El Mulayz, Bir Tha- 
mada y El Sur, las baterías de misiles antiaé¬ 
reos Hawk, los centros de mando y comunica¬ 
ciones, emplazamientos de radar y estaciones 
de seguimiento y perturbación táctica del ene¬ 
migo en el área. Simultáneamente se dispara¬ 
ron misiles tácticos FROG hacía las bases aé¬ 
reas israelíes de Bir Gifgafa y Tasa, seguidos 


por una segunda oleada de aviones que atacó 
la central de mando de Umm Kusheiba y las 
estaciones de comunicaciones entre El Kan ta¬ 
ra y Abu Agheila. Los bombarderos Tu-16 
lanzaron alrededor de 25 misiles A-S de largo 
alcance «Kelt» contra objetivos más al este. 

Mientras las FAE actuaban sobre corredo¬ 
res previamente establecidos entre y alrede¬ 
dor del cinturón antiaéreo egipcio, la primera 
oleada de ataque (unos 30 aviones) de las 
Fuerzas Aéreas de Siria (FAS: sobrevolaba 
los emplazamientos de misiles defensivos si¬ 
rios emplazados en el restringido frente de 
los altos del Golán. De hecho, los prime¬ 
ros proyectiles lanzados en esta guerra contra 
los carros de combate israelíes procedieron 
de aviones sirios, cuando una patrulla de 
Mikoyan-Gurevich MiG-17 atacó los enclaves 
judíos en el monte Hermon. Los helicópteros 


sirios jugaron también un papel preponderan¬ 
te en estas primeras fases, pues fueron los en¬ 
cargados de depositar en las laderas del acci¬ 
dente geográfico mencionado unos grupos de 
comandos que, tras ascender a la cima en rá¬ 
pida progresión, tomaron el puesto de obser¬ 
vación israelí que en ella se encontraba. 

En el curso del primer ataque las FAE sólo 
perdieron un avión. Al cabo de media hora de 
estallar las hostilidades, las Fuerzas Aéreas de 

Optimizado para misiones de cazabombardeo con la 
instalación de soportes para bombas y cohetes, un 
Mikoyan-Gurevich MIG-17F de las Fuerzas Aéreas de 
Siria vuela en rasante sobre los restos de un objetivo 
israelí en el Golán. Amparados en el factor sorpresa, 
los ataques árabes iniciales fueron altamente eficaces 
y económicos en cuanto a bajas propias (toto Keystone 
Press Agency). 
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A pesar de sus elevadas pérdidas a 
manos de los cazas judíos, los Mil 
Mi-8 egipcios consiguieron depositar 
los temibles equipos contracarro tras 
la línea Bar-Lev y constituyeron la 
punta de tanza de la ofensiva 
terrestre egipcia. 


Usado primariamente en misiones de 
apoyo cercano por las Fuerzas Aéreas de 
Siria, el MÍG-17F se demostró muy 
maniobrero, especialmente a cotas baja 
e intermedia. Sin embargo, si quería 
alcanzar los lejanos objetivos en el 
Sinaí sólo podía cargar 500 kg de 
bombas. 




Israel (Heil Ha’ Avir) empezaron a recuperar¬ 
se del shock y a aparecer sobre los frentes de 
combate, si bien de forma algo precipitada. 
Casi las cuatro quintas partes de los aviones 
israeiíes enviados contra los pontones coloca¬ 
dos por los egipcios para cruzar el Canal fue¬ 
ron alcanzados, sin resultar necesariamente 
derribados. 

Durante el primer día de guerra, la Avir 
actuó con escaso éxito sobre el Golán. Las de¬ 
fensas antiaéreas sirias reclamaron el derribo 
de tres aparatos hebreos, contra idéntica cifra 
que se adjudicaron los ingenios Hawk enemi¬ 
gos sobre los aviones sirios. La valía de las 
unidades de transporte de tropas de las FAS 
se puso de manifiesto en las últimas horas del 
día, cuando 30 helicópteros Mil M¡-8. cada 
uno con 25 comandos, cruzaron el Sinaí occi¬ 
dental. Estos comandos fueron desembarca¬ 
dos en el paso de Sudr, posición que sostuvie¬ 
ron durante los 16 días siguientes. 

Ofensiva árabe (7-9 octubre) 

Pese a que la mayoría de las acciones aéreas 
israelíes sobre los frentes tenía como fin el 
apoyo a las unidades terrestres, la Avir inició 
desde un buen principio sus intentos por ata¬ 
car las bases de las FAE. Las zonas de disper- 

Las exigencias logísticas del conflicto supusieron un 
duro esfuerzo para las flotas de transporte de ambos 
bandos. En la foto, uno de los seis biturbohéiice 
Antonov An-12 «Cub-A» iraquíes utilizados como 
transportes de carga y tropas en sostén de las 
operaciones. 


sión, los hangares protegidos y la concentra¬ 
ción de defensas antiaéreas dieron al traste 
con sus intenciones; de hecho, durante la gue¬ 
rra de 1973 las FAÉ no registraron la pérdida 
de ninguno de sus aviones en el suelo. Otro 
fracaso sonado de la Avir tuvo como escena¬ 
rio los puntos de cruce egipcios del Canal, 
contra los que se volcó materialmente, mien¬ 
tras que las FAE se dedicaban a atacar las 
zonas de retarguardia israelíes, si bien con 
menos ímpetu que el primer día. El 7 de octu¬ 
bre entró en acción un escuadrón iraquí basa¬ 
do en Egipto, cuando sus 12 Hawker Hunter 
llevaron a cabo un total de tres incursiones 
contra los hebreos. Los helicópteros egipcios 
se dedicaron de nuevo al transporte de unida¬ 
des especiales en el Sinaí, pero ahora la Avir 
estaba sobre aviso y se adjudicó el derribo de 
diez Mi-8. Por parte israelí, ios helicópteros 
fueron temerariamente empeñados en la tarea 
de localización de los emplazamientos de mi¬ 
siles antiaéreos egipcios, para proporcionar a 
los pilotos judíos su situación exacta y evitar 
así sus letales efectos. Sin embargo, en el 
curso de estas misiones, los helicópteros israe¬ 
líes fueron a su vez pasto de las defensas an¬ 
tiaéreas y de los cazas enemigos, por lo que 
tales prácticas duraron poco tiempo. 

En el frente norte, las Fuerzas Aéreas de 
Siria prosiguieron apoyando las unidades te¬ 
rrestres aunque, como sucedía en las FAE, 
con menos vigor. En contraste, la Avir puso 
toda la carne en el asador de este frente una 
vez que se hubo establecido feacientemente la 
magnitud del esfuerzo sirio; así, el 9 de octu- 



Otra víctima (fe los mortíferos SAM árabes, ert este 
caso un AB 205 israelí de evacuación sanitaria abatido 
probablemente por un misil SA-7 «Strela». Aprecíese 
cómo el conjunto del rotor principal ha sido 
completamente desgajado del motor (foto D. Nicoile}. 


bre, las Fuerzas Aéreas de Israel llevaron a 
cabo alrededor de 600 salidas operativas sobre 
la zona. Pero esta febril actividad tenía tam¬ 
bién un componente negativo: el elevado nú¬ 
mero de aviones hebreos abatidos por la arti¬ 
llería antiaérea y los misiles sirios, especial¬ 
mente sobre las zonas de retaguardia. La prin¬ 
cipal preocupación israelí residía en la deten¬ 
ción de las columnas acorazadas sirias, que 
progresaban bajo la protección de un tupido 
paraguas de misiles superficie-aire. Hacia el 
mediodía, los judíos empezaron a centrarse 
en la neutralización de esta cobertura, lo que 
en un principio les costó un elevado número 
de bajas. 

Aunque las Fuerzas Aéreas de Jordania no 
intervinieron en la guerra de 1973, las defen¬ 
sas antiaéreas jordanas entraron en acción 
cada vez que los aviones israelíes se aventura¬ 
ron a sobrevolar las regiones septentrionales 
del país. Veinticuatro horas después de las in¬ 
cursiones de la Avir contra los emplazamien¬ 
tos SAM sólo fue abatido sobre Siria un avión 
israelí, pero las defensas antiaéreas fueron 
pronto reorganizadas y las pérdidas judías 
volvieron a multiplicarse. 

El 8 de octubre las FAE atacaron de nuevo 
los aeródromos y emplazamientos antiaéreos 
hebreos. Algunos helicópteros de la Avir re¬ 
sultaron destruidos en Bir Thamada, aunque 
las FAE perdieron 10 aviones a manos de los 
Hawk y los interceptadores. Ese mismo día 
llegó a Egipto un escuadrón argelino equipa¬ 
do con Sukhoi Su-7. 

A raíz de los ataques israelíes contra tres 
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Pese a su capacidad para operar en 
tareas de apoyo cercano, tanto sirios 
como egipcios reservaron sus MiG-21 PF 
«Fishbed-J» para misiones de 
superioridad aérea, encomendándoles 
fa cobertura de los ataques en rasante 
de los MiG-17ySu-7BM. 


Sus casi 120 McDonnell Dougtas F-4E 
Phantom ti permitieron a la Avir efectuar 
profundas misiones de interdicción 
contra objetivos clave árabes. La 
capacidad de carga y la amplia gama de 
armamento del Phantom fueron factores 
fundamentales en la recuperación 
israelí. 




O 



Un MiG egipcio se precipita en llamas tras ser 
alcanzado por un misil aire-aire infrarrojo; la notoria 
supremacía árabe en misiles superficie-aire fue 
parcialmente compensada por fa que ostentaban los 
israelíes en ingenios aire-aire 
(foto 0. Nicolle). 


contra una refinería petrolífera en Homs y 
sobre estaciones de radar en el interior de te¬ 
rritorio de Líbano. 

Tablas en el Sinaí y combates sobre 
Siria (10-14 octubre) 

El miércoles 10 de octubre, !a Avir prosi¬ 
guió con sus ataques contra los puentes tendi¬ 
dos sobre el canal de Suez, las bases avanza¬ 
das de las FAE y las estaciones de radar en la 
costa del delta del Nilo. En el norte, los israe¬ 
líes ampliaron su campaña de bombardeo es¬ 
tratégico. abarcando objetivos económicos y 
administrativos sirios, algunos situados casi en 
la frontera con Turquía. Los MiG-21 de las 
FAS tuvieron que ser ahora empeñados en la 
defensa del territorio, por lo que se vieron fre¬ 
cuentemente enzarzados, con mejor o peor 
fortuna, con los aviones hebreos. Ese día tuvo 
lugar un espectacular combate aéreo sobre la 
frontera ¡ibanesa que, según los observadores 
independientes presentes, se saldó con una 
amplia victoria siria. 

El jueves 11 de octubre, los egipcios avan¬ 
zaron parte de su sistema de defensa aérea 
más allá del Canal. Las FAE llevaron a cabo, 
casi simultáneamente, una de sus incursiones 
más efectivas de la guerra, atacando la base 
naval de Abu Rudays, los depósitos petrolífe¬ 
ros en el golfo de Suez, y Baluza, en la costa 
norte del Sinaí. Por su parte, la Avir intentaba 
nuevamente efectuar incursiones contra las 
bases egipcias, apoyaba a las fuerzas de tierra 
en el Golán, donde las unidades sirias se esta¬ 


ban viendo forzadas a ceder terreno, y efec¬ 
tuaba misiones de interdicción sobre territorio 
enemigo. 

El 12 de octubre, la creciente neutralización 
de gran parte del sistema de defensa aérea 
sirio obligó al gobierno de Damasco a enviar 
cada vez más a sus MiG-17 contra los Mirage 
hebreos, generándose combates en los que la 
superior maniobrabilidad de los cazas soviéti¬ 
cos compensaba las mejores prestaciones de 
los aviones franceses. 

El 13 de octubre, Israel declaró que sus re¬ 
servas bélicas sólo ¡e permitirían proseguir la 
lucha por espacio de otros cuatro días. Pero 
esta aseveración no era del todo cierta, puesto 
ue por entonces Estados Unidos estaba deci- 
ido a apoyar masivamente los intereses sio¬ 
nistas. suministrando, por ejemplo, aviones 
Phantom y Skyhawk, Un apoyo parecido esta¬ 
bleció la Únión Soviética con Siria, aunque no 
con Egipto; estas misiones de suministro se 
habían iniciado ya el 9 de octubre, fecha en 
que dos aviones de transporte soviéticos fue¬ 
ron alcanzados en tierra durante una incur¬ 
sión israelí. 

Parte del material estadounidense llegó a El 
Arish. en el Sinaí. directamente en vuelo, vía 
los portaviones de la 6. a Flota. Posteriormen- 

Montaje fotográfico en que aparece un Mirage ílf judío 
atacando un emplazamiento antiaéreo. Una de tas 
principales preocupaciones de los pilotos israelíes (ue 
evitar las eficaces concentraciones enemigas de 
misiles superficie-aire (foto Eshei-Dramit Ltd.) 


aeródromos sirios, las defensas antiaéreas de 
las bases árabes reclamaron la destrucción de 
12 aparatos enemigos. A pesar de que las 
t uerzas Aéreas de Siria empezaban a verse 
obligadas a concentrarse en la defensa de su 
territorio, lanzaron, entre otras, una incursión 
contra un centro de mando enemigo cerca de 
Qiryat Shemona. El esquema ofensivo básico 
de las FAS consistía en patrullas de MiG-17 y 
Su-7 protegidas por MiG-21. Posteriormente, 
a estas patrullas se unieron MiG-21 y Hawker 
Hunter iraquíes. 

En la noche del 8 al 9 de octubre se produjo 
un serio enfrentamiento naval al largo de Du- 
myat, en cuyo curso demostró su eficacia la 
combinación de helicópteros y lanchas lanza¬ 
misiles israelí. La lucha en el aire, al igual que 
en tierra, se estaba convirtiendo en una gue¬ 
rra de desgaste. El 9 de octubre, el conflicto 
experimentó una notable escalada cuando 
Siria lanzó misiles FROG contra la base de 
Mahanayim, al norte de Israel, a lo que la 
Avir replicó con el bombardeo del cuartel ge¬ 
neral de las FAS en el centro de Damasco, 
que provocó gran número de víctimas civiles, 
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Utilizados en misiones de superioridad 
aérea, los Dassault Mirage I1ICJ 
israelíes hicieron amplio uso del misil 
infrarrojo de corto alcance Shafrir 
(Libélula). Nótense, estarcidos bajo la 
cabina, los símbolos de cinco derribos. 


Con el camuflaje en colores verde, 
marrón y «café con leche» introducido 
en 1971, este Dassault Super Mystére 
82 es uno de los doce utilizados por 
Israel durante la guerra del Yom Kippur. 


te, dos Mirage, ai parecer libios pilotados por 
paquistaníes, fueron enviados a comprobar la 
magnitud de la ayuda estadounidense, pero 
fueron interceptados por cazas embarcados de 
la US Navy. 

Israel invade Africa y Siria resiste 
(15-22 octubre) 

En la noche del 15 al 16 de octubre, las lan¬ 
chas lanzamisiles, la artillería costera y la 
aviación egipcias evitaron en parte una vasta 
operación de bombardeo israelí contra las es¬ 
taciones de radar al este y al oeste de Alejan¬ 
dría; al día siguiente, un buque israelí fue 
hundido por las Fuerzas Aéreas de Egipto. 

Los sirios, obligados a replegarse más allá 
de su punto de partida, consolidaron su línea 
principal de defensa a la altura de Saasa. En el 
otro frente, los israelíes consiguieron atrave¬ 
sar subrepticiamente las líneas egipcias y cru¬ 
zar el canal de Suez, Incapaz de asimilar la 
magnitud de la operación israelí y la gravedad 
de la situación, el alto mando egipcio no auto¬ 
rizó el envío de los aparatos de las FAE con¬ 
tra la «excursión campestre hebrea» hasta el 
anochecer del 17 de octubre. Además, la rela¬ 
ción de bajas de las FAE empezó a crecer de 
forma alarmante, casi al mismo ritmo que de¬ 
crecía ia de los aparatos de la Avir, ahora 
equipada con modernos sistemas de contra- 

Víctima de la creciente presencia israeli sobre las 
bases aéreas árabes, este Mikoyan-Gurevích MiG-17 
fue abandonado tras resultar dañado en una incursión. 
Apréciese la escarapela egipcia, consistente aún, 
como la bandera de fa deriva, en dos estrellas verdes 
sobre los colores nacionales (foto Keystone Press 
Agency). 


medidas electrónicas suministrados por Esta¬ 
dos Unidos. 

A medida que tos israelíes consolidaban sus 
posiciones, las FAE empezaron a volcar todos 
sus recursos, entrenadores a reacción inclui¬ 
dos, contra las cabezas de puente enemigas en 
la ribera occidental del < anal. El enemigo 
había conseguido «agujerear» el sistema an¬ 
tiaéreo egipcio, por lo que las FAE se vieron 
convertidas en la única posibilidad defensiva, 
extremo este que pronto se vio refrendado 
por la elevada tasa de pérdidas en combate. 

Los combatientes se esmeraron especial¬ 
mente por mejorar y consolidar el terreno ga¬ 
nado ante la perspectiva de un alto el fuego 
propugnado por la ONU. Las FAE renovaron 
sus esfuerzos contra las cabezas de puente 
israelíes en el Canal, mientras que en el norte, 
en torno al monte Flermon, tenían lugar vio¬ 
lentísimos combates aéreos. Tanto las FAS 
como la Avir hacían amplio uso de los heli¬ 
cópteros para llevar suministros a las tropas 
empeñadas en los combates terrestres en la 
zona. Un primer alto el fuego, acordado para 
las 18.52 horas del 22 de octubre, quedó sin 
vigencia ante la persistencia de las fuerzas 
israeiíes por continuar avanzando. 

Los combates proseguían en el monte Her- 
mon. Sin embargo, ante el asalto combinado 
de tropas terrestres, heliportadas y paracaidis¬ 
tas, los comandos sirios tuvieron que abando¬ 
nar el puesto de observación que habían con¬ 
quistado el primer día de hostilidades. 

El alto el fuego (23-24 octubre) 

Cuando los contendientes comprendieron 
que el establecimiento de un alto e! fuego era 
inevitable, los combates aéreos arreciaron de 




Con sus efectivos operativos seriamente mermados 
tras dos semanas de combates de desgaste, las 
Fuerzas Aéreas de Egipto lanzaron sus entrenadores 
Aero L-29 Delfín, de construcción checoslovaca, 
contra las unidades blindadas israelíes, si bien con 
escaso éxito (foto 0. Nicolle). 

forma considerable; la sinfonía iba a terminr 
con un incontenible crescendo. Como era evi¬ 
dente que los sirios estaban decididos a no re¬ 
troceder ni un sólo paso más, los israelíes pu¬ 
sieron el máximo empeño en la destrucción 
del 3. cr Ejército egipcio, que mantenía sus po¬ 
siciones en la rivera oriental dei tramo sur del 
canal de Suez. Sin embargo, el Ejército israelí 
se limitó a embolsar a los egipcios, renuncian¬ 
do a intentar penetrar en sus tupidas defensas 
y a pretender la conquista de la ciudad de 
Suez. Así, las hostilidades en tierra concluye¬ 
ron de una forma similar en ambos frentes. 
No obstante, la Avir siguió presionando sobre 
las posiciones enemigas y las FAE defendie¬ 
ron el espacio aéreo vigorosamente. Los ob¬ 
servadores destacados por las Naciones Uni¬ 
das y los periodistas que cubrían el conflicto 
en ese área confirmaron que. durante el últi¬ 
mo día, los egipcios perdieron cinco aviones 
en combates aéreos, mientras que la Avir re¬ 
gistraba la destrucción de dos de sus aparatos. 
El último derribo de la guerra se produjo en el 
frente meridional y la víctima fue un avión de 
reconocimiento de control remoto, abatido 
por un misil superficie-aire. Mientras, dos 
Lockheed SR-71A estadounidenses sobrevo¬ 
laban los campos de batalla a una cota de se¬ 
guridad, es decir, a tanta altura que no podían 
ser interceptados por ningún avión de las 
Fuerzas Aéreas de Egipto. 


Próximo capítulo: 

La crisis 
libanesa 
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Grandes Aviones del Mundo 


Los biplanos 
Curtiss Hawk 

En los Estados Unidos de la primera posguerra, la producción de 
aviones británicos bajo licencia privó a la industria autóctona de 
experiencia real de diseño. Sin embargo, no pasó mucho tiempo 
antes de que algunas empresas ofreciesen productos de calidad: 
uno de los mejores ejemplos fue la familia de biplanos Hawk. 


Uno de ios grandes pioneros estadounidenses de la aviación, Glenn 
Curtiss, fue también uno de ios primeros fabricantes nacionales en 
producir aviones de diseño indígena, aunque, para ser exactos, el 
entrenador Curtiss JN (o Jenny) tuvo su origen en los trabajos pre¬ 
parados por Douglas B. Thomas, quien había colaborado anterior¬ 
mente en la empresa británica Sopwith. A finales de la I Guerra 
Mundial, los únicos aviones diseñados en EE UU y en producción 
para el US Army eran entrenadores. 

Sin embargo, uno de los aviones de combate más fiables y difun¬ 
didos, seleccionado por la Comisión Bolling para ser producido en 
Estados Unidos, era el Royal Aircraft Factory S.E.Sa. y aunque la 
prevista producción en masa por Curtiss de este excelente caza no 
llegó a materializarse, la compañía adquirió una considerable expe¬ 
riencia práctica cuando tuvo que modificar y ensamblar 57 ejem¬ 
plares a partir de componentes fabricados en Gran Bretaña, En el 
ínterin, Curtiss se había embarcado en el diseño y construcción de 
una serie de aviones de competición para los pilotos militares que 
debían concursar en el prestigioso Trofeo Pulitzer de 1922. Los dos 
Curtiss R-6 (numerados 68563 y 68564) conquistaron los dos pri¬ 
meros puestos, tripulados por los tenientes Russell Maughan y Les- 
ter J. Maitland; poco después de este éxito, el general de brigada 
Billy Mitchell batió el récord mundial de velocidad sobre 
1 km, volando en uno de estos aviones a 358,64 km/h. 

La sucesión de triunfos alcanzados con el R-6 animaron a la com¬ 
pañía Curtiss a adentrarse en e! campo de los cazas de intercepta¬ 
ción (conocidos en Estados Unidos por entonces como aviones de 



El XP-6 era de hecho un P-2 propulsado experimentalmente con un motor V-1570 
Conqueror de 600 hp; ia famosa insignia del búho blanco indica que el avión 
perteneció al 17. D Pursuit Squadron del 1. tr Pursuit Group. 


«persecución»); antes de que concluyese 1922 ya se hallaba en 
construcción, a título privado, un prototipo de estas características. 
No obstante, mientras que los biplanos R-6 habían empleado alas 
de una sola sección (cuya resistencia se había mostrado inadecuada 
en la competición de 1924 para el Pulitzer, en que uno de los avio¬ 
nes perdió un plano al comenzar la carrera), el nuevo caza adoptó 
la configuración en dos secciones y fue oficialmente aceptado por 
el Air Service como XPW-8 (experimental de persecución, con 
motor de ocho cilindros refrigerado por agua). Al poco tiempo. 
Curtiss obtuvo un contrato por 25 ejemplares PW-8 de serie, que se 
mantuvieron en servicio entre 1924 y 1926 en el seno del 17.° Pur¬ 
suit Squadron. Uno de los tres XPW-8 construidos fue modificado 
a instancias del servicio que, el 4 de junio de 1920, se había conver¬ 
tido en el US Army Air Corps. Este ejemplar fue equipado con 
planos completamente rediseñados, con planta trapezoidal y perfil 
del tipo Clark Y (similar al del contemporáneo Boeing PW-9); el 
avión resultante, designado XPW-8B, sería de hecho el prototipo 
de una nueva familia de aviones, la P-l Hawk (denominada así en 
el nuevo sistema de designaciones, que omitía la mención al tipo de 
motor y al fabricante). 

Los diez Curtiss P-l de serie, encargados el 7 de marzo de 1925, 
adoptaban ya el ala del XPW-8B, en la que se había vuelto a la 
configuración de sección única gracias al mejor conocimiento que 
por entonces se tenía de las causas y efectos de las vibraciones ae- 
rolásticas alares. Los P-l diferían del prototipo en la inclusión de 
un montante adicional y por el diferente perfil del timón de direc- 



Algunos de los nueve P-6A con sistema de refrigeración Presione fueron equipados 
con hélices tripaias. Las insignias de este avión corresponden a un Squadron de 
Base Aérea, probablemente de 1930. 
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Uno de los veintitrés P-1B encargados 
por el USAAC en agosto de 1926. este 
aparato sirvió en el 27.° Squadron del 
1. ef Pursuit Group, mandado por el 
mayor Ralph Royce y basado en 1929-30 
en Selfridge Field, Michigan (en la 
actualidad, una base de la Guardia 
Aérea Nacional). 


ción. Estos aviones sirvieron en los Pursuit Squadrons n.' ,s 27 y 94 
que, asignados al l. cr Pursuit Group, estaban basados en Selfridge 
Field, Michigan, y mandados por el mayor Thomas G. Lanphier. 
La planta motriz era un motor lineal de 12 cilindros en V, refrigera¬ 
do por agua, Curtiss D-12 de 435 hp que, bajo el nuevo sistema de 
designaciones que especificaba la capacidad cúbica, se convirtió en 
el V-l 150-1. El primer P-l comenzó sus evaluaciones el 15 de agos¬ 
to de 1925 en McCook Field. 

El contrato original firmado por el P-l cubría también la cons¬ 
trucción de cinco aviones adicionales que, denominados P-2, de¬ 
bían estar propulsados por otro tipo de motor refrigerado por 
agua, el Curtiss V-l400 de 505 hp. El primero de esos P-2 voló en 
diciembre de 1925 y fue posteriormente equipado con un turbo- 
compresor experimental que hacía pasar el techo máximo de los 
7 000 m del P-l a casi 10 000 m. 

El mayor pedido de cazas Curtiss de «persecución» hasta la fecha 
fue de 33 P-fC, cuyas entregas concluyeron en abril de 1929. En 
esta variante se conservó el motor V-l 150-3 y. una vez más, el 
incremento del peso cargado (se habían añadido, entre otras cosas, 
frenos en las ruedas) fue en detrimento de la velocidad máxima, 
que esta vez descendió a 250 km/h. Un ejemplar, modificado expe¬ 
rimentalmente con un radiador Heinrich y sistema de refrigeración 
Presione, fue denominado XP-1C. No se produjeron más P-l pero, 
como resultado del éxito obtenido en octubre de 1926 en las prue¬ 
bas del entrenador XAT-4, se cursó un pedido por 35 ejemplares 
de serie del AT-4, equipados con motores Wright V-720, y cinco 
AT-5, propulsados por Wright R-790; la primera versión fue poste¬ 
riormente remotorizada con la instalación normalizada Curtiss V- 
1150-3 y se convirtió de nuevo en avión de caza, el i'-lD; cuando 
los AT-5 recibieron una planta motriz similar pasaron a denomi¬ 
narse P-1E. Estos aparatos equiparon el 43." Squadron de Escuela 
de Kelly Field. unidad que acabaría por convertirse en el 43." Pur¬ 
suit Squadron en 1935. 

Cazas de entrenamiento 

Otra conversión implicó a los 31 entrenadores Curtiss AT-5 A 
que, pedidos por el US Army el 30 de julio de 1927, recibieron 
finalmente motores R-790; sin embargo, sus malas prestaciones 
¡alcanzaban apenas ios 195 km/h) obligaron a la remotorización 
con D-12 en 1929 y a que, en consecuencia, su designación pasase a 
ser la de P-1F; un P-1F adicional se construyó en base a la recon¬ 
versión de un XP-21. 

La designación P-2, como ya se ha referido, cubría los cinco últi¬ 
mos ejemplares incluidos en el contrato del P-l. Ante las malas 
prestaciones exhibidas, tres de estos aparatos vieron desaparecer 
sus motores Curtiss V-1400 y fueron convertidos en P-l A estándar; 
sólo un avión (el 25-240) permaneció como P-2, y el restante del 
lote pasó a ser el XP-6. 

El P-3 fue el primer caza Hawk de «persecución» dotado con 
motor radial. La designación XP-3A fue aplicada al último P-l A, 
que fue equipado con un motor Pratt & Whitney R-1340-9 de 
410 hp; esta instalación radial recibió diversos tipos de capós 
NACA de amplia cuerda, si bien en ocasiones llegó a volar sin 
ningún carenado. Posteriormente, cuando esta versión fue remoto¬ 
rizada con el Pratt & Whitney R-985-1 Wasp Júnior de 300 hp, la 
nueva denominación adoptada iue la de XP-21. En 1928 se encar¬ 
garon cinco P-3 A de serie con motores radiales R-1340-3; cuatro de 


estos aviones fueron entregados al año siguiente al 94.° Pursuit 
Squadron, unidad que por entonces mandaba un famoso piloto del 
US Army Air Corps, el mayor (más tarde llegaría a mayor general) 
Ralph Royce. El otro P-3Á (con el número de serie 28-189) fue 
retenido para continuar las evaluaciones de capós y se convirtió en 
el segundo XP-3A. Posteriormente, fue denominado XP-21 tras 
recibir un R-985-1 Wasp Júnior, para convertirse finalmente en un 
P-1F. La velocidad máxima del P-3 A normalizado con capó de es¬ 
casa cuerda era de 250 km/h al nivel del mar; sin embargo, en junio 
de 1930 uno de los P-3 A fue puesto en vuelo con un motor SR- 
1340-C carenado, ojiva en la hélice y otras mejoras aerodinámicas, 
que permitieron alcanzar un registro máximo de 310 km/h. 

Sorprendentemente, el US Army Air Corps decidió suspender la 
producción y ensayos del Hawk con motor radial (pese a favorecer 
al Boeing P-12. equipado con una planta también en estrella) y la 
siguiente variante puesta en el aire por Curtiss fue la P-5. de la que 
sólo se encargaron cinco unidades, que pasaron a servir en 1928 en 
el 94." Pursuit Squadron. Producido para proporcionar evaluacio¬ 
nes operativas del motor turboalimentado Curtiss S-12F. este 
Hawk poseía una velocidad máxima al nivel del mar de sólo 230 
km/h, pero que a 7 600 m, un techo superior a! del P-I sin sobreali¬ 
mentación, se convertía en 270 km/h. Por las fechas en que se en¬ 
tregaron los P-5, empezaron a estar disponibles los primeros ('ur- 
tiss V-1570 Conqueror, por lo que al poco tiempo se abandonó el 
desarrollo del motor D-12. 

Aparece el P-6 Hawk 

Tras casi cuatro años de intensas evaluaciones se consideró que 
el definitivo Curtiss P-6 Hawk estaba listo para entrar en produc¬ 
ción. Una vez más, un avión preparado para carreras tuvo un papel 
significativo en los sucesos posteriores. En previsión de las Carre¬ 
ras Aéreas Nacionales que debían disputarse en 1927 en Spokane, 
Washington, el US Army Air Corps encargó a Curtiss dos aviones 
de competición, que se obtuvieron al modificar el cuarto P-2 (25- 
423) con el nuevo motor V-1570 Conqueror de 600 hp, dando lugar 
a la denominación XP-6. y mediante la conversión de un P-l A (26- 



Los P-6D operativos diferían del prototipo XP-6D por llevar hélices túpalas. 
Equipados con turbosobrecompresores, nueve P-6 y algunos P-6A fueron convertidos 
en P-6D; el avión de la fotografía volaba en el 8.° Pursuit Group. 
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Un P-6E del 94.° Squadron del 1.* r 
Pursuit Group en 1933, ano en que esta 
unidad estuvo mandada por el teniente 
coronel Frank M. Andrews y tuvo su base 
en Selfridge Field, Michigan. Los 46 
P-6E producidos en serie supusieron ei 
cénit de la familia de biplanos «Army 
Hawk». 


Equipado con sistema de refrigeración 
Presione y motor turbosobrealimentado, 
el P-6D padeció a causa del peso 
excesivo de la planta motriz, por lo que 
sólo se construyeron 35 ejemplares. 



295) al instalar un V-1570 de elevada compresión bajo un nue¬ 
vo capó, cambios que llevaron a la designación XP-6A. Este 
avión empleaba asimismo radiadores de superficie en los planos. 
El XP-6A se alzó con el triunfo de una velocidad de 325 km/h, 
mientras que el XP-6 copó la segunda plaza con sus 300 km/h. Des¬ 
graciadamente, el XP-6A resultó destruido poco antes de que se 
disputase la competición de 1928. 

El empleo de motores Conqueror en los dos aviones de carreras 
no sólo puso de manifiesto las prestaciones del Hawk, sino también 
su fiabilidad y buen comportamiento, por lo que el 3 de octubre de 
1928 se cursó un pedido por dieciocho P-6 (a veces identificados 
como YP-6) para evaluación operativa; estos aparatos fueron en¬ 
tregados en e! curso de 1929 al 27." Pursuit Squadron. Para aligerar 
los plazos de entrega, los nueve primeros ejemplares fueron com¬ 
pletados con motores V-1570-17 con refrigeración por agua, a dife¬ 
rencia de los restantes, que recibieron motores V-1570-23 con refri¬ 
geración Prestone (etilenglicol), que permitía cierta reducción del 
volumen de los radiadores. Dos P-6 adicionales fueron construidos 
mediante la modificación de dos de los tres P-ll encargados con 
motores V-1570-17 refrigerados por agua. 

Ocho P-6 con igual sistema de refrigeración fueron posterior¬ 
mente remotorizados con el V-1570-23 y sistemas Presione, por lo 


que sus nuevas designaciones pasaron a ser ahora las de P-6A. 

La variante más popular del Hawk fue la P-6E. El prototipo, 
denominado XP-6E, había sido en origen el tercer XP-11 (29-374), 
que posteriormente fue completado como YP-20 y, tras recibir la 
instalación motriz y el tren de aterrizaje del XP-22. fue finalmente 
bautizado XP-6E, antes de convertirse en el XP-6F. 

Se encargaron 46 ejemplares de serie (32-233 a 32-278) bajo la 
designación inicial Y1P-22 que, para simplificar, se cambió a P-6E. 
Su principal rasgo distintivo era la aparición de aterrizadores canti¬ 
lever, en los que las ruedas presentaban unos aerodinámicos care¬ 
nados que cubrían su mitad superior. El radiador se desplazó hacia 
atrás, hasta situarse casi entre los aterrizadores, mientras que la 
superficie superior de compensación del timón de dirección fue li¬ 
geramente reducida. La instalación proel de las dos ametralladoras 
se mejoró mediante su desplazamiento desde la sección superior 
del capó a los costados del mismo, flanqueando el motor. Otras 
mejoras introducidas en la célula, como la sustitución del patín de 
cola por una rueda, lograron elevar la velocidad máxima al nivel 
del mar, que alcanzó los 320 km/h. 

Los P-6E sirvieron en el l. cr Pursuit Group (Squadrons n." s 17, 
27 y 94) basado en Selfridge Field, California, y mandado por el 
teniente coronel Frank M. Andrews, y en el 8," Pursuit Group (in- 



El último de los tres P-11 fue equipado con un motor radial Wright R-1820 Cyclone y 
denominada XP-20; posteriormente recibió el tren y el motor del XP-22 y se convirtió 
en ei XP-6E, antes de ser redenominado XP-6F. 


La unidad más popular de P-6 fue probablemente el 17.“ Squadron del 1 ,* r Pursuit 
Group, uno de cuyos aviones vemos equipado con tren de esquíes. La banda de la 
sección trasera del fuselaje era negra con rebordes blancos. 
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tegrado por los Squadrons n. os 33, 35 y 36) con base en Langley 
Field, Virginia, y al mando det mayor Byron Q. Jones. 


Desarrollos experimentales 

Del P-6E existieron algunas variantes con carácter experimental, 
de las que cabe mencionar la XP-6F, la más veloz de todas las 
versiones del Hawk, En realidad se trataba del XP-6E con un 
motor turboalimentado V-1570-55 Conqueror y cabina cerrada. 

La designación XP-6G correspondió a un P-6E (el matriculado 
32-354) desprovisto del sobrecompresor; la letra «X» (por experi¬ 
mental) cayó en desuso en este caso cuando el avión se entregó al 
H.° Pursuit Group, pero al poco tiempo este aparato fue reconverti¬ 
do en un P-6E estándar. El XP-6H también había sido en origen un 
P-6E (el 32-233), que fue devuelto al constructor para que se le 
instalaran cuatro ametralladoras adicionales, dos en el plano supe¬ 
rior y dos en el inferior, tirando fuera del disco barrido por la héli¬ 
ce. El armamento del XP-6H, que recibió una dotación total de 
3 300 disparos para sus seis armas de 7.62 mm, no fue considerado 
por el US Army Air Corps como una ventaja especialmente útil o 
relevante y el proyecto acabó por ser abandonado. 

En 1930 apareció la versión de exportación, conocida como Ex- 
port Hawk, de la que se suministraron ocho ejemplares a las fuer¬ 
zas destacadas en las Indias Orientales neerlandesas y una corta 
serie a Cuba, equipados estos últimos con motores radiales Pratt & 
Whitney R-1340. Un Hawk fue a parar a manos de la compañía 
aeronáutica japonesa Mitsubishi, cuyo inspector técnico era por 
entonces Jiro Horikoshi, que más tarde sería el jefe de diseño res¬ 
ponsable del famoso A6M Cero. 

En las etapas finales de desarrollo de tos Hawk para el US Army 
se utilizaron una serie de designaciones aplicadas a numerosos nue¬ 
vos proyectos, de los que la mayoría se volvieron a convertir en 
aviones estándar tras cumplir las evaluaciones para las que habían 
sido concebidos. Por ejemplo, se encargaron treá P-l 1, que préten- 
dían ser P-6 propulsados por el nuevo motor Curtiss H- ¡640 Chief- 
tain. Pero como esta planta motriz no satisfizo las expectativas que 
en ella se habían depositado, los dos primeros P-l I se completaron 
como P-6, mientras que el tercero se convirtió en el YP-20. 

La denominación XP-17 se asignó al primer P-l (25-410), equi¬ 
pado experimentalmente con el Curtiss V-1470, un motor lineal de 
12 cilindros en V invertida y 480 hp nominales. La designación 
YP-20 nació al recibir el tercer P-ll una instalación en estrella 
Wright R-1820 Cyclone de 575 hp; tras ser modificado con los ate¬ 
rrizadores cantilever del XP-22, esta versión fue redenominada 
XP-6E, para convertirse posteriormente en el XP-6F. El XP-22 fue 
a su vez el tercer P-6A (29-262) con todas las modificaciones intro¬ 
ducidas en el P-6E, incluidos los nuevos aterrizadores. Posterior¬ 
mente este avión fue reconvertido en un P-6A estándar. El último 
P-6E (32-378) recibió la designación YP-23; este aparato quedó en 
poder del fabricante para evaluaciones. 

Los Curtiss P-6E y Boeing P-12 suministrados durante 1932-33 al 
US Army Air Corps fueron los últimos cazas biplanos de «persecu¬ 
ción» incorporados en el inventario de este servicio. 



El último P-6E, matriculado 32-278, acabó siendo completado con fuselaje 
monocasco, turbosobrealimentación y un motor G1V-1570-C, por fo que fue 
denominado XP-23; tras la eliminación det sistema de alimentación y la inclusión de 
una hélice bipala, como aparece en la foto, fue redenominado YP-23. 


Corte esquemático del Curtiss P-6E Hawk 


1 Garra de arranque 

2 Cubohéhce 

3 Hélice inpala metálica Ham ilion 
Standard 

4 Toma aire radiador aceite 

5 Panel delantero capó moler 

6 Cobertor engranajes 

7 Panel curvo frontal 
Toma aire carburador 
Conducto toma aire 
Motor Curtiss V-1570-C 
Conqueror 

11 Tubos escape (2 por cilindro) 

12 Re vestimiento acero ino* i dable 

13 Re baj e ame t ralladora 

14 Bocacha ametralladora 


8 

9 

10 


15 Soporte panel acceso motor 

16 Refuerzo diagonal 

17 Montantes soporte 
Bancada maestra motor 
Filtro 

Paneles inferiores capó 
Radiador aceite 
Estribo telescópico inspección 

23 Fijaciones radiador 

24 Radiador Presione 
Carenado rad iador 
Toma aire 

Carenado rueda estribor 
Pata aterrizador estribor 
Eje 


IB 

19 

20 
21 
22 


25 

26 
27 
20 
29 


74 


30 Neumático baja presión rueda 
estribor 

31 Punto anclaje 

32 Panel acceso Iren os 

33 Carenado rueda babor 

34 Soporte panel carenado 

35 Eje rueda babor 

36 Neumático baja presión rueda 
babor 

Cubo rueda 
Sector inclinado pata 

aterrizador 

39 Sección desmontable carenado 

40 Carenado pata aterrizador 

41 Fijación pata/carenado 

42 Esimctura forjada soporte pata 

43 Punto fijación pala 
Panel abisagrado 
Acometida riostras delanteras 
Accesonos molor 
Cuaderna delantera fuselaje 


37 

30 


44 

45 

46 

47 
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36 
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46 Tolva munición babor {6Q0 
disparos por arma) 

49 Panel detector 

50 Eyector caequillos 

51 Miembros soporte 
ameJralladoia 

52 Carenado canareta alimentación 
munición 

53 Amortiguador Qlegneum ático 

54 Fijación superior 

5 5 F ijación monta níes delanteros 
cabana 

56 Acceso deposito aceite 


57 Mamparo 
56 Riostras estribor 

59 Paneles borde ataque en 
aluminio 

60 Sección cen (ra I pía n o supe ño r 

61 Montantes de cabana 

62 Riostras de cabana 

63 Puntos lijación cabana a plano 
superior 

64 Montante reforzado 

65 Serm a la interior estribor 

66 Larguero delantero 

67 Montantes interplanos en N 
66 Costillas plano su pe ñor 

69 Cable s a mostrarmenio intefno 

70 Puntos superiores f i ración 
montantes inlerpianos 

71 Costilla reforzada 

72 Costillas sección externa alar 


73 Luz navegación estribor 

74 Mástil antena 

75 Intersección alerón/larguero 
trasero 

76 Alerón (tubo soldado revestido 
en tela) 

77 Articulación alerón 

78 Placa metálica 

79 Varilla conexión con alerón 
inferior 

80 Perfil alerón 

81 Larguero'rasero 

82 Sección borde fuga costillas 

83 Rebaje en sección central alar 

84 Asidero 

85 Visor telescópico 

86 Sopones visor 

87 Panelabisagradoacceso 
depósito combustible 


88 B oca llenado com bus! i ble 

89 Depósito maestro fuselaje, 190 
litros 

90 Cables mando motor 

91 Ametralladora Brow m ng 
7,62 mm babor 

92 Vigueta inferior 

93 Bancada depósito combustible 

94 Fijación larguero delantero 
plano inferior 

95 Pasadera en raíz alar 

96 Refuerzo diagonal 

97 Fijación larguero 

trasero H I 

98 Articulación mando 


8? 


160 


180 


179 


189 


187 


©Ptot Press ümited 


99 Pedafes timón dirección 
100 Palanca mando 
101! Cuaderna fuselaje 

102 Fijación trasera cabana 

103 Panel inferior instrumentos 

104 Panel principal instrumentos 

105 Parabrisas 

106 E mpu ñadu ra palanca man do 

107 Panellateralcentroles 

108 Mandos motor 

109 Mando gases 

110 Bordo fuga plano superior 

111 Forro acolchado 

112 Perfil cabina 

113 Apóyacabeza/eslructura 
antivuelco 

114 Cobertor protección 

115 Registro acceso oxígeno 
t estribor) 

116 Miento piloto 

117 Estructura soporte asiento 

118 Panel inspección 

119 Piso cabina 

120 Cuadernas laterales 
diagonales 

121 Botella oxíge no (est ri bor) 

122 Acceso metálico 

123 Estiba bengalas (babor) 

124 Registro acceso 
compartimiento efectos 
personales 

125 Cierre compartimiento 

126 Panel superior abisagrado 
com partí m rento 

127 Pestillos panel superior 
123 Estr ü c e u ra supe r ior Eu selaje 

129 R e vest i míe nto dorsal m eiá I ico 

130 Riostras diagonales 

131 Cables mando timones 
profundidad 


132 Cables mando timón dirección 

133 Estructura fuselaje 

134 Poleas 

135 Miembro transversal 

136 Care nado raíz de ri va 

137 Fijacrón delantera estabilizador 

138 Estructura soporte aterrizador 
cola 

139 Fijación larguero delantero 
deriva 

140 Borde ataque denva 

141 Estabilizador estribor 
Antenas 

Estructura deriva 
Cables amostranmenio 
estabilizadores 

145 Contrapese timón dirección 

146 Mástil antena 

147 Luz navegación cola 

148 Articulación superior limón 
dirección 

149 Estructura timón dirección 

150 Miembros espaciado res 

151 Puntal timón dirección 

152 Balancines mando limón 
profundidad 

153 Fijación larguero i rasero deriva 

154 Cable mando timón 
profundidad 

155 Balancines ma ndo t i món 
dirección 

156 Estructura timón profundidad 
babor 

157 Fijación riostra 

158 Estabilizador ajusta ble babor 

159 Larguero delantero 
estabilizador 

160 Paragol pes/p uní o anclaje 

161 Rueda cola or ¡entable 

162 Horq uifla soporte rueda 


163 Col la n : n metálico fijac¡fin 

164 Refuerzo fuselaje 

165 Pata a mortig u adora ru eda cola 

166 Funda cuero 

167 Fijación superior aterrizador 
cola 

168 Panel acceso 

169 Cables diagonales 
arriostramiento 

T70 Vigueta inferior 

171 Revestí míe nto ventral 

172 AJerón babor 

173 Mástil antena 

174 Rebaje raíz alar plano estribor 

175 Care n ado trasero de pósi to 
venlral 

176 Larguero (rasero 

17 7 Monta ni es i nterpl anos en N 

178 Bo rde ataque plano super ior 

179 Boca llenado depósito 
lanzadle 

180 Depósito lanzable, 390 litros 

181 Ventilación combustible 

182 Paneles aluminio borde ataque 

183 Secc ión del a ntora costilla s 
alares 

184 F ijación ca bles a mostrarme n;o 

185 Fijaciones in te ñores 
montan tes 

186 Luz navegación babor 

187 Costilla reforzada 

188 Arti c u fación ma ndo ale rón 
1i 69 Borde fuga plano ínter ior 

190 Larguero trasero 

191 Cos tillas sección exterior 

192 Larguero delantero 

193 E stí u ct u ra borde marginal 

194 Asidero 


El 33.° Pursuit Squadron conservó el 
P-6E de la ilustración hasta 1936, año 
en que ya había sido requipado con P-12 
y P-35; este aparato fue utilizado por los 
pilotos de la unidad como vehículo 
utilitario. Obsérvese el estilizado 
emblema estarcido en el fuselaje. 
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Grandes Aviones del Mundo 


Especificaciones técnicas 

Curtiss P-6E Hawk 
Tipo: caza monoplaza 

Planta motriz: un motor lineal de 12 cilindros en V refrigerado por 
liquido Curtiss V-1570-23. de 600 lip de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 320 km/h, al nivel del mar; velocidad 
inicial de trepada 730 m por minuto; techo de servicio 7 500 m; 
alcance 900 km 

Pesos: vacío 1 200 kg; máximo en despegue 1 540 kg; carga alar neta 
65,78 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 9,60 m; longitud 7,06 m: altura 2,69 m; 
superficie alar 23,41 m 2 

Armamento: dos ametralladoras de 7,62 mm, con 600 disparos cada 
una, en los costados del motor 


Variantes del Curtiss Hawk 


XPW-B8: matriculado 23’ 1203, este tercer prototipo 
presen (otra alas de una sección y- se convirtió en el 
prototipo del M Hawk, motor Curtiss D-12 
P-1 Hawk: 10 ejemplares (25-410a 25-419} con motores 
Curtiss V‘1150-1 

P 1A Hawk: 25 aviones con motores Curtiss V-1150-1. 
fuselaje alargado 8 cm. un ejemplar se convirtió en el 
XAT-4y otro en el modelo de competición XP-GA 
P-1B Hawk: 25 ejemplares; Curtís V-1 1 50-3 con 
radiadores modificados 

P-1C Hawk: 33 etempiares; moteros Curtiss V-1150-5 y 
frenos en las ruedas 

XP-1C: un P-1C con radiador Hemricti y refrigeración 
Presione 

AT-4:35 entrenadores con motores Wngtit V-720: 
remoto rizados co n Curtías V-i 150-3 y redenomutados 

p-lOHawk 

AT-S: cinco entrenadores con moler radial Wrigtit 
R-79D-1; remoloriíados con Curtiss V-1150-3 y 
denominados P-1E Hawk 

ATS A: 31 entrenadores con radiales Wright R-790-1: 
remotorgados con Curliss V-1150-3 y denominados 

P-lfHawk 

P-2 Hawk: cinco aviones, el primero con turbo compresor 
experimenta); el cuarto, con motor V-1570-1. se 
convirtió en el XP 6 ; los otros tres Quedaron como cazas 

P 1A 

XP-3A: conversión de: ultima P-1 A con motor radial Pratt 
& Whitney R-1340-9 

P-3A Hawk: cinco aviones con Pratt & Wbitney 
R-134D-3; un ejemplar se convirtió en un 
segundo XP-3A 

P-5 Hawk: cinco aviones con V-U50-3 
turhoai imantados; el primero fue denominado XP-5 
XP-S; conversión de un P-2 con motor V-1570, para 
carreras 

XP-6A: conversión de carreras de un P-1 A con motor 
V-1570 de alta compresión 

P-S íYP-6) Hawk; 18 aviones para evaluar los motores 
V-1570: ios nueve primeros con rain ge radón por agua y 



ios restantes con Presione; nueve eiempiares convertidos 
después en P-6D 

P-6A; odio P-6 convertidos con V-1570-23 coo 
refrigeración por Presione 

XP-ÍA: conversión de un P-6 A de sene para evaluaciones 
XP-6B -Hoyt Spedate: conversión de ‘argo alcance del 
último P-1C; motor V-1570 

XP-fiOt conversión del pnmer P-6A con motor V-1570C 
turboaiimentado 

P-8D Hawk: conversión de nueve P-6 y Tres P-6A con 
V-1570 turboaiimentados 
XP-GE: conversión del tercer P-11 con nuevos 
aterrizadores 

P-6E Hawk; 46 aviones con Curtiss V-1570:23: ei último 
S® convelió en elXP-23 

XF ? 6 F: con ve rsi ó n del X P- 6F con motor V-15 70F y 
cabma cerrada 

XP-GG: conversión de un P-6E con V-157QE Sin 
sobreallmentación revenido a P-6E 
XP-GH: conversión del primer P-6E para incorporar seis 
ametralladoras 

P-11: tres aviones previstos con motor Curtiss H-1640, 
pero dos completados como P-6 y uno como VP-20 con 
motor Wright Cycione 

XP-17: conversión del primer P-1 con molor V-1470 
YP-20: conversión del tercer P-11 con molor 
WrigHt Cy clone 

XP-21: conversión del XP-3A y üet pnmer P-3Acon 
motores R-985 Wasp Júnior: el primero se convirtió en el 
XP-21 A y el segundo en un P-1 F 
XP-22: conversión del tercer P-6A con morro y 
superficies de cola modificadas y hehee tripa-a 
Y1P-2Z designación original da los 46 aviones 
de serie P-6E 

XP-23: conversión del ultimo P-6E con teselais 

mon ocasco: se convirtió en YP-23 

Export Hawk: odio aviones pera los Países Bajos y odio 

B ara Cuba (con motores radiales Pratt & Whitney 
-T340i: uno adquirido por la compañía japonesa 
Mitsubishi 
















Curtiss P-6 Hawk 


Uno de los dos clásicos disenos de biplanos de «persecución» del US Army en las décadas de los veinte y los treinta, la 
serte Hawk tiene su máximo exponente en la última versión de producción, la P-6E. Su configuración básica se desarrolló a 
lo largo de una extensa gama de biplanos Hawk, originados en los aviones de competición que Curtiss construyó entre 1921 
y 1925 para el US Army y la US Navy. El P-6E era un avión elegante, con alas de planta trapezoidal y fuselaje conformado 
alrededor del motor refrigerado por liquido Curtiss Conqueror de 600 hp. De este avión se encargaron 46 ejemplares, en su 
mayoría asignados a los Pursuit Squadrons n. os 17 y 94. Los aterrizadores mejorados y la implantación ventral del radiador 
eran tas principales diferencias entre ei P-6E y los primeros Hawk. El ejemplar de ia ilustración lleva el característico 
esquema blanco y negro del 17.° Pursuit Squadron del 1.* E Pursuit Group, con base en Selfridge Field, Michigan. Esta 
decoración, basada en los colores del búho blanco estarcido en la banda del fuselaje, no se conservó mucho tiempo, 
aunque es una de las más populares y la más sofisticada que recibieran los Hawk. 







































A-Z de la Aviación 


Hawker Fury l/ll (continuación) 


Ambas versiones atrajeron el interés 
de otras naciones. En España se deci¬ 
dió que el Fury sustituiría a los viejos 
Nieuport 52 y se propuso la construc¬ 
ción de 50 ejemplares bajo licencia. 
Sin embargo, el estallido de la Guerra 
Ovil española dio al traste con los pla¬ 
nes y los tres ejemplares, de un tipo 
modificado conocido internacional- 


mente como Spanish Fury, existentes 
en el país sirvieron eficazmente en el 
bando republicano, consiguiendo va¬ 
rios derribos. Dos ejemplares fueron 
capturados en el transcurso de la gue¬ 
rra por los nacionalistas, que los en¬ 
cuadraron en el Grupo 4-W, 

Tes escuadrones de las Fuerzas 
Aéreas de Sudáfrica fueron equipados 


con Fury y entraron en combate en el 
norte de África a comienzos de la II 
Guerra Mundial. Por su parte, los 
■uty yugoslavos presentaron brava 
batalla a la Luftwaffe cuando Alema¬ 
nia invadió su país en abril de 1943* 
Otros usuarios del Fury fueron No¬ 
ruega, Persía (Irán) y Portugal, 

Especificaciones técnicas 

Hawker Spanish Fury 

Tipo: biplano monoplaza de caza 


Planta motriz: un motor lineal 
Hispano-Suiza 12 Xbrs, de 700 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 390 
km/h; techo de servicio 9 100 m; 
autonomía 650 km 
Pesos: vacío 1 250 kg; máximo en 
despegue 1 750 kg 
Dimensiones: envergadura 9,14 m; 
longitud 8,00 m; altura 3,10 m; 
superficie alar 23,41 m 2 
Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7,7 mm 


Hawker Fury/Sea Fury 


Historia y notas 

Concebido en un principio como una 
versión más ligera y de menor tamaño 
del Hawker lempest, según requería 
la Especificación F.ó/42, el Hawker 
Fury fue desarrollado para cumpli¬ 
mentar las especificaciones conjuntas 
F.2/43 y N.7/43 del Ministerio del 
Aire y del Almirantazgo británicos. 
Hawker fue encargada del diseño y 
desarrollo de la versión terrestre, 
mientras que a Boulton Paul se enco¬ 
mendó la consiguiente conversión 
para la Roya! Navy. 

En diciembre de 1943 se encargaron 
seis prototipos; uno debería estar pro¬ 
pulsado por el motor Bristol Centau¬ 
ras XII, dos con el Centauros XXII y 
otros dos con el Rolls-Royce Griffon; 
el sexto aparato sería utilizado como 
célula de evaluación estática. El pri¬ 
mero en volar fue el ejemplar equipa¬ 
do con el motor Centauras XII, el 1 
de setiembre de 1944, 

Los contratos iniciales, firmados en 
abril de 1944, preveían la construcción 
de 200 aparatos designados Hawker 
Fury para la Roya! Air Forcé y una 
cantidad similar de cazas Sea Fury 
para el Arma Aérea de la Flota, de los 

S ue 100 debían ser producidos por 
oulton PauL Sin embargo, el pedido 

E )ara la RAF fue cancelado al concluir 
a guerra, aunque el desarrollo del Sea 
Fury prosiguió. El primer prototipo 


de esta versión naval realizó su vuelo 
inaugural el 21 de febrero de 1945, 
propulsado por un motor Centauras 
aII. Este aparato estaba equipado 
con gancho de apontaje, pero sus alas 
todavía no eran plegables* El primer 
aparato totalmente navalizado fue el 
segundo prototipo, propulsado por un 
motor Centauros XV, que realizó su 
primer vuelo el 12 de octubre. 

El pedido formulado a Boulton 
Paul fue también cancelado en enero 
de 1945 y de los 100 Sea Fury solicita¬ 
dos en firme fueron entregados los 
rimeros 50, con la designación Sea 
ury Mk X* El primero de éstos reali¬ 
zó su vuelo inaugural e! 7 de setiem¬ 
bre de 1946 y el tercero efectuó las 
pruebas navales a bordo del HMS Vic¬ 
torias durante el invierno de 1946-47, 
como preludio de la entrada en servi¬ 
do de este modelo* 

El 802-.° Squadron fue la primera 
unidad en recibir el Sea Fury FB.Mk 
II en mayo de 1948, versión de la que 
se construyeron 615 ejemplares, in¬ 
cluyendo 31 y 35 aparatos para las ar¬ 
madas de Australia y Canadá, respec¬ 
tivamente. Los Sea Fury fueron utili¬ 
zados con considerable éxito en misio¬ 
nes de apoyo táctico durante las pri¬ 
meras fases de la guerra de Corea 
en 1950, operando desde los por [avio¬ 
nes HMS Glory , HMS Ocean , HMAS 
Sydney y HMS Theseus. 



Otros usuarios de este aparato bri¬ 
tánico fueron Países Bajos, con 22 Sea 
Fury F.Mk 50 y FB.Mk 50, Paquistán, 
con 93 Sea Fury MK.Ó0 y cinco T.Mk 
61, Egipto, con 12 monoplazas, Bir¬ 
mania, con 19 FB.Mk 11 ex Roya) 
Navy (tres de ellos convertidos en re¬ 
molcadores de blancos) y tres T.Mk 
20, Cuba, con 15 FB.Mk 11 y dos 
T .Mk 20, e Irak, con 55 aparatos de 
una versión con base en tierra y cinco 
entrenadores biplazas con las cabinas 
en tándem. 

Especificaciones técnicas 

Hawker Sea Fury FB.Mk 11 
Tipo: cazabombardero monoplaza 
embarcado 

Planta motriz: un motor radial de 
18 cilindros Bristol Centauras 18, de 
2 480 hp 


El Hawker Sea Fury, con su motor de 18 
cilindros Bristol Centauros y una 
velocidad máxima de más de 640 km/h, 
fue uno de los mejores cazas con motor 
a pistón (foto RAF Museum, Hendon). 

Prestaciones: velocidad máxima 
700 km/h a 7 470 m; techo de servicio 
10 450 m; autonomía con combustible 
interno t 100 km 
Pesos: vacío 4 190 kg: máximo en 
despegue 5 670 kg; carga alar neta 
217,99 kg/nr 

Dimensiones: envergadura 11,70 m; 
longitud 10,57 m; altura 4,84 m; 
superficie alar 26,01 nr 
Armamento; cuatro cañones de 
20 mm en las alas y ocho cohetes de 
27 kg o dos bombas de 454 kg en 
soportes subalares 



Hawker Hardy 

Historia y notas 

El Hawker Hardy, básicamente una 
adaptación del modelo Hart/Audax, 
fue desarrollado en respuesta a la Es¬ 
pecificación G.23/33 del Ministerio 
del Aíre británico, que requería un 
aparato capaz de remplazar al West- 
land Wapiti, que por aquellas fechas 
era utilizado por el 30.° Squadron de 
la RAF, destacado en Irak en misio¬ 
nes de policía aérea. El Hardy era 
fundamentalmente un Hart provisto 
con equipo especial: el prototipo se 
construyó en base a un bombardero 
diurno 1 lart de serie dotado de un ra¬ 
diador tropical para aumentar la refri¬ 
geración del motor y, a semejanza del 
Audax, de tubos de escape del motor 
alargados y un gancho para recogida 
de mensajes. Asimismo, contaba con 
un equipo de supervivencia para 
zonas tropicales y depósitos de agua, 
en previsión de aterrizajes forzosos en 
el desierto. 

Voló por primera vez con esta con¬ 
figuración el 7 de setiembre de 1934, 


comenzando la evaluación oficial 
poco después. En 1935 entró en servi¬ 
cio operativo con el 30.° Squadron, 
basado en Mosul, Irak, Gloster Air- 
craft construyó bajo licencia el total 
de 47 aparatos de serie solicitados. 

En 1938, cuando el 30," Squadron 
fue requipado con Bristol Blenheim, 
los Hardy fueron transferidos al 6.° 
Squadron, entrando pronto en acción 
en apoyo de la 16* H Brigada de Infan¬ 
tería británica, encargada de reprimir 
las revueltas de Palestina. Finalmen¬ 
te, todos los Hardy supervivientes en 
Oriente Medio fueron entregados al 
237." Squadron (rhodesíano), donde 
fueron utilizados junto a los Hawker 
Audax ya en servicio* Encuadrados en 
esta unidad, entraron de nuevo en 
combate en los comienzos de la II 
Guerra Mundial, siendo desplegados 
en África Oriental en 1940 para hosti¬ 
gar a las fuerzas italianas. Al menos 
uno de estos aparatos permaneció en 
tareas de comunicaciones hasta junio 
de 1941, 

Especificaciones técnicas 

Tip<i: biplano biplaza polivalente 


Planta motriz: un motor lineal de 12 
cilindros en V, Rolls-Royce Kestrel 
X de 585 hp, o Kestrel ! B de 530 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
260 km/h al nivel del mar; techo de 
servicio 5 200 m; autonomía 3 horas 
Pesos: vacío 1 450 kg; máximo en 
despegue 2 270 kg; carga alar neta 
70,21 kg/nr 

Dimensiones: envergadura 11,35 m; 
longitud 9,02 m; altura 3,23 m 


El K4Q5G fue el primer Hardy Mk i de 
serie y realizó su vuelo inaugural en 
octubre de 1933. 


Armamento: una ametralladora de 
7,7 mm de tiro frontal, una 
ametralladora Lewis de similar calibre 
instalada en un montaje móvil en la 
cabina trasera y soportes subalares 
para distintos tipos de cargas 
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Hawker Hart 

Historia y notas 

E) Hawker Hart, bombardero diurno 
que entró en servicio en enero de 1930 
con el 33,° Squadron de la RAF, basa- 
do en Eastchurch, tuvo su origen en la 
Especificación 12/26 del Ministerio 
del Aire británico. Ésta requería el di¬ 
seño y desarrollo de un bombardero 
diurno capaz de alcanzar la entonces 
sin precedente velocidad máxima de 
260 km/h. Esta exigencia fue superada 
fácilmente gracias a un excelente dise¬ 
ño de la célula y la adopción del motor 
lineal Rolls-Royce F.XIB en el proto¬ 
tipo, que voló por primera vez en 
junio ae 1928» 

La introducción en servido del Hart 
provocó inmensos problemas en el 
Ministerio del Aíre, ya ,uc no sólo 
era considerablemente mas veloz que 
los bombarderos de su época, en mu¬ 
chos casos en más de 125 km/h, sino 
que también podía tomar la delantera 
a cualquiera de los cazas entonces en 
servicio. Entre muchas de las tareas 
en que se utilizó el Hart cabe destacar 
la de su empleo temporal como caza 
en el seno del 23." Squadron. En los 
ejercicios aéreos anuales celebrados 
en 1931, los Han fueron capaces de 
efectuar sus ataques contra objetivos 
seleccionados con una impunidad casi 
total, escapando de la interceptación 
de los cazas defensores. Únicamente 
cuando se activó el 23 " Squadron fue 
posible evitar que estos bombarderos 
alcanzasen sus objetivos. 

Esta situación resultó provechosa 
para Gran Bretaña y la RAF, pues im¬ 
pulsó los esfuerzos por desarrollar 
nuevos cazas de mejores prestaciones. 
En éstos también se incluyó al Hart, 
después de la experiencia ope racional 
adquirida con el Hart fwo-Seat Figh- 
ter de) 23." Squadron» intentándose 
con ello desarrollar y mejorar una ver¬ 
sión especializada de caza. Ésta se 
materializó con el Hawker Demon, 
que difería del modelo básico princi¬ 
palmente por haber adoptado una 
versión diferente del motor Kestrel, 
una cabina trasera modificada con 



mejor campo de tiro para la ametra¬ 
lladora allí emplazada, instalación de 
un transmisor/receptor de radio y, en 
algunos de los últimos aparatos de 
serie» sustitución del patín de cola por 
una rueda. Además de los 234 Demon 
construidos para la RAF. Hawker su¬ 
ministró otros 54 aparatos a las Reales 
Fuerzas Aéreas de Australia. Tam¬ 
bién para esta última nación se cons¬ 
truyeron 10 entrenadores con doble 
mando, capacitados asimismo para el 
remolque de blancos, designados 
Demon Mk EL 

A finales de 1934, un Demon fue 
evaluado en vuelo con el prototipo de 
una tórrela Frazer-Nash de acciona¬ 
miento asistido, instalada en la cabina 
posterior, que proporcionaba alguna 
protección contra el flujo al artillero 
allí acomodado. Cierta cantidad de 
ejemplares fueron construidos con 
esta íorreta como equipo estándar, 
instalándose ésta también en muchos 
Demon ya en servicio; la designación 
aplicada a los aparatos así equipados 
fue la de Turre! Demon. 

El Hart resultó un aparato de consi¬ 
derable éxito, construyéndose en 
Gran Bretaña durante el periodo de 
entreguerras más aviones Hart o ver¬ 
siones de él derivadas que de cual¬ 
quier otro diseño básico. Además del 
Hart estándar de bombardeo diurno. 


hay que enumerar seis Hart Two-Seat 
Fightcr destinados al 23.° Squadron, 
507 Hart frainer con doble mando, 
algunos aparatos desprovistos de ar¬ 
mamento y equipo de bombardeo 
Hart Commumeations para el 24,° 
Squadron, y unas versiones tropical i- 
zadas conocidas como Hart (India) y 
Hart (Special). Cuando, en 1936, los 
Hart comenzaron a ser remplazados 
en las unidades operacionales por el 
Hawker Hind, el Ministerio del Aire 
decidió transferir gran numero de los 
aparatos entonces disponibles a las 
Fuerzas Aéreas de Suaáfrica. comen¬ 
zando su entrega a partir del invierno 
de 1936. Otros Hart utilizados en el 
extranjero fueron los ocho ejemplares 
adquiridos por Estonia en 1932, dotan¬ 
do» de un tren de aterrizaje conven¬ 
cional intercambiable con flotadores. 
También Suecia mostró interés por 
este avión, y después de la compra di¬ 
recta de cuatro ejemplares en 1934, se 
acordó La fabricación bajo licencia de 
otros 34 aparatos en la Factoría Aero¬ 
náutica Estatal de Tróllhattan. Com¬ 
pletados entre 1935-36. estaban pro¬ 
pulsados por una versión del motor 
radial Bristol Pegasus. también cons¬ 
truida bajo licencia. 

Esta inusual planta motriz pone de 
manifiesto el empleo del Hart como 
banco de pruebas de motores; además 
de sus Kestrel IB o XDR estándar, 
también se le instalaron los Rolls- 
Royce Kestrel IS, IIB, IIS, IIIMS, V, 


Hawker Demon II de las Reales Fuerzas 
Aéreas de Australia. 


VIS, XFP, XVI, P.V.2 y Merlín C y 
E; Armstrong Siddeley Phantcr; Bris¬ 
tol Júpiter, Pegasus-Perseus y Mcrcu- 
ry; Míspano-Suiza 12Xbrs, Lorraíne 
Petrel Hfrs y Napier Dagger. 

La producción tota), incluyendo los 
construidos bajo licencia en Suecia, 
excedió los 1 000 ejemplares, lo que 
representa una impresionante cifra 
para un aparato de los años treinta. 
En Gran Bretaña, los Hart de bom¬ 
bardeo fueron retirados de primera 
línea en 1938, pero al estallar la II 
Guerra Mundial todavía permanecían 
operativos en Oriente Medio, hasta 
que posteriormente fueron sustituidos 
por modelos más modernos. 

Especificaciones técnicas 

Hawker Hart (RAF) 

Tipo: biplaza de bombardeo diurno 
Planta motriz: un motor Rolls-Royce 
Kestrel IB de 525 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
295 km/h, a 1 500 m; techo de servicio 
6 500 m; autonomía 750 km 
Pesos: vacío 1 150 kg; máximo en 
despegue 2 060 kg 
Dimensiones: envergadura 11,35 m; 
longitud 8,94 m; altura 3, 17 m; 
superficie alar 32.33 nr 
Armamento: una ametralladora de 
tiro frontal de 7,7 mm y otra de 
similar calibre, modelo Lewis, 
emplazada en un afuste anular en la 
cabina trasera, hasta 240 kg de 
bombas 


Hawker Hartbees 

Historia y notas 

Desarrollado específicamente para las 
Fuerzas Aéreas de Sudáfrica a partir 
de las series Hart y Audax, el Hawker 
Hartbees (en algunas ocasiones tam¬ 
bién denominado Hartbee o Hart- 
beeste ) fue construido en pequeño nú¬ 
mero en Gran Bretaña, sirviendo 
estos ejemplares como patrón para la 
construcción bajo licencia en la propia 
República Sudafricana. Las negocia¬ 
ciones para la construcción local de 
una versión del Audax comenzaron en 
1934 ante la necesidad de las Fuerzas 
Aéreas de Sudáfrica por dotarse con 
un aparato de apoyo táctico; este mo¬ 
delo fue elegido por ser considerado 
el más adecuado para cumplimentar 
esta función sin necesidad de efectuar 
excesivas modificaciones. 

Cuatro ejemplares fueron construi¬ 
dos por Hawker; los dos primeros 


eran esencialmente similares a los 
Audax de la RAF, a excepción de la 
supresión de tos escapes alargados del 
motor y la sustitución del motor Kes¬ 
trel IB por el Kestrel VI P de 608 hp. 
Estos dos aparatos iniciales realizaron 
su primer vuelo en Gran Bretaña el 28 
de junio de 1935, siendo enviados a 
Sudáfrica en octubre de ese mismo 
año. Los ejemplares tercero y cuarto 
eran prácticamente iguales, sólo que 
estaban provistos con blindaje para 
protección de la tripulación. 

La fabricación en Sudáfrica se llevó 
a término en la factoría Robert 
Heights de Pretoria. El primer ejem¬ 
plar fue completado en la primavera 
de 1937, superando las pruebas de 
aceptación en julio de ese año. Le si¬ 
guió la construcción en serie» que al¬ 
canzó un total de 65 ejemplares que 
equiparon dos escuadrones de las 
SAAF. Los 53 aparatos que aún per¬ 
manecían en servicio al estallar la II 
Guerra Mundial fueron destacados en 


Kenya junto con algunos Hart ex 
RAF. 

Los Hartbees fueron considerable¬ 
mente utilizados contra los italianos 
en las operaciones efectuadas en la 
frontera entre Kenya y Etiopía a me¬ 
diados de 1941). Su actuación más rele¬ 
vante tuvo lugar en un ataque realiza¬ 
do con todos los efectivos disponibles 
el 11 de junio de 1940. Poco después, 
los Hartbees fueron retirados de pri¬ 
mera linea y relegados a tareas de en¬ 
trenamiento y enlace, permaneciendo 
algunos en servicio hasta 1946. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de apoyo táctico 
Planta motriz: un motor lineal Rolls- 
Royce Kestrel VFP, de 6Ü8 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
28Ü km/h, a 1 8(X¡ m; techo de servicio 
6 700 m; autonomía 3 horas 
Pesos: vacío 1 430 kg; máximo en 
despegue 2 170 kg 
Dimensiones: envergadura 11,35 m; 



Desarrollado del Audax, el Hawker 
Hartbees fue construido bajo licencia en 
Sudáfrica después de que fuese 
adquirido un ejemplar de serie en Gran 
Bretaña. 


longitud 9,02 m; altura 3,17 m 
Armamento: una ametralladora de 
7,7 mm de tiro frontal, otra modelo 
Lewis de similar calibre en un 
montaje móvil de la cabina trasera y 
soportes subalares para bombas de 
pequeño calibre, equipos fumígenos y 
depósitos de agua 


Hawker Héctor 

Historia y notas 

El Hawker Héctor, ultima de las nu¬ 
merosas versiones del Hart en perma¬ 
necer en servicio de primera línea con 
la RAF, fue diseñado como sustituto 
del Audax, El requerimiento era por 
un aparato de cooperación con el 
Ejército de prestaciones actualizadas, 
decidiéndose adoptar el motor Napier 


Dageer, que ya en 1933 había sido ins¬ 
talado experimentalmente en un bom¬ 
bardero Flan. Aunque basado en 
éste, el aspecto del Héctor era radical¬ 
mente distinto. Ello se debía princi¬ 
palmente a la instalación del motor 
que, dada su altura, modificaba com¬ 
pletamente el típico morro puntiagu¬ 
do de la familia Hart. Ademas, la alte¬ 
ración provocada en et centro de gra¬ 
vedad del aparato por este motor más 
pesado fue corregida mediante la 


Aunque propulsado por un motor lineal, 
el Hawker Hedor tenia un aspecto 
diferente del resto de los biplanos 
diseñados por Hawker, debido a que su 
planta motriz estaba constituida por el 
Napier Dagger en H. En la fotografía 
aparece un Hedor Mk I del 16.° 
Squadron de Cooperación con el 
Ejército. 
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Hawker Héctor (sigue) 


adopción de un plano superior de 
borde de ataque recto, en lugar de la 
configuración aflechada propia de los 
anteriores miembros de la familia. En 
todos los demás aspectos, equipo y 
disposición, era semejante al Audax, 
Él primer Héctor de serie llevó a 
cabo su vuelo inaugural el 14 de febre¬ 
ro de 1936. La cifra total de pedidos 
alcanzó los 178 ejemplares en mayo 
de 1936, época en que se decidió el 
traspaso de la producción en subcon¬ 
tratación a la factoría de Westland en 
YeoviL Somerset, El primer avión de 
serie producido por Westland fue ser¬ 
vido en febrero de 1937, y antes de fin 


Hawker Henley 

Historia y notas 

La Especificación P.4/34 dei Ministe- 
rior del Aire británico, emitida en fe¬ 
brero de 1934, detallaba el requeri¬ 
miento de un bombardero ligero utili- 
zable también como avión de apoyo 
táctico. Se exigían altas prestaciones, 
con una velocidad máxima de alrede¬ 
dor de 480 km/h. 

Con las citadas altas prestaciones 
como objetivo principal y con modes¬ 
tas exigencias respecto a la carga béli¬ 
ca, resultó lógico para el equipo de di¬ 
seño de Hawker desarrollar un apara¬ 
to de un tamaño similar al Hurricane. 
Este caza se hallaba entonces en un 
avanzado estadio de diseño, por lo 
que se pensó que si podían concebirse 
algunos elementos comunes a ambos 
aparatos no sólo resultarían más eco¬ 
nómicos, sino que también se facilita¬ 
ría la producción. El Hawker Henley, 
como fue designado el nuevo aparato, 
tenía los estabilizadores y las seccio¬ 
nes exteriores alares idénticos a los 
del Hurricane; la única diferencia es¬ 
tribaba en que el ala de Henley no al¬ 
bergaba en sus secciones exteriores las 
cuatro ametralladoras propias dd 
caza. A pesar de la diferencia real de 
tamaño entre el Hurricane y el Hen¬ 
ley, se adoptó también el motor Mer- 


de año se habían producido y entrega¬ 
do a la Royal Air Forcé todos los apa¬ 
ratos previstos. 

Los Héctor equiparon en primer 
lugar al 4,° Squadron, en febrero de 
1937, y posteriormente a otros siete 
escuadrones basados en territorio me¬ 
tropolitano. Cuando en 1938-39 estas 
unidades comenzaron a recibir el 
nuevo Westland Lysander como susti¬ 
tuto, los Héctor fueron utilizados para 
equipar los Squadrons m i,s 6U1, 612, 
613, 614 y 615 de la Fuerza Aérea Au¬ 
xiliar; muchos de ellos permanecían 
en servicio en estas unidades al esta¬ 
llar la II Guerra Mundial. 


Un para el bombardero ligero. Su con¬ 
figuración era la de monoplano de ala 
media cantilever con una bodega de 
armas capaz de albergar hasta 450 kg 
de bombas. Otra diferencia estribada 
en la tripulación, pues el Henley con¬ 
taba con un observador/artillero ade¬ 
más del piloto. 

La construcción de un prototipo 
empezó a mediados de 1935, pero 
dado que el Hurricane gozaba de prio¬ 
ridad, no realizó su primer vuelo hasta 
el 10 de marzo de 1937, propulsado 
por un motor Merlin *F». Posterior¬ 
mente. el prototipo fue modificado 
mediante la adopción de alas revesti¬ 
das en aleación ligera y un motor Mer¬ 
lin I, confirmándose las excelencias de 
sus prestaciones generales en las prue¬ 
bas subsiguientes. Fue en este mo¬ 
mento que el Ministerio del Aire deci¬ 
dió que no precisaba un bombardero 
ligero; no obstante, el Henley fue en¬ 
cargado como remolcador de blancos, 
formalizándose un pedido por 200 
ejemplares que deberían ser construi¬ 
dos bajo subcontratación por Gloster 
Aircraft. Un segundo prototipo fue 
modificado para experimentar sus ca¬ 
racterísticas en esta nueva misión, re¬ 
montando el vuelo el 26 de mayo del 
año 1938. 

Los aparatos de serie, designados 
Henley Mk III, entraron en servicio en 
las Escuelas de Tiro y Bombardeo n. os 


Los Héctor fueron utilizados en 
combate por el 613.° Squadron, que 
envió a seis de sus aparatos a atacar 
las tropas alemanas cerca de Calais; 
sin embargo. La pérdida de dos de 
ellos en esta operación demostró que 
el Héctor ya no podía realizar misio¬ 
nes de primera linea. Relegado a ta¬ 
reas de remolque de planeadores, 
continuó su vida activa durante otros 
dos años. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de cooperación con el 
ejército 

Planta motriz; un motor lineal Napier 


1, 5 y 10, así como en las Escuelas de 
Tiro de Rarrow, Millom y Squires 
Gate. Sin embargo, se descubrió que, 
a menos que las operaciones de re¬ 
molque se realizasen a una lenta y 
poco realista velocidad, el porcentaje 
de fallos en el motor resultaba inacep¬ 
tablemente alto. Así, los Henley fue¬ 
ron dados de baja en estas tareas, pa~ 
sando a desempeñar otras aún menos 
adecuadas, las de remolque de gran¬ 
des mangas-blanco para las unidades y 
escuadrones de defensa aérea. Como 
era de esperar* aumentaron los fallos 
en el motor y se perdieron en acciden¬ 
te varios Henley. La situación se re¬ 
solvió finalmente a mediados de 1942 
con la retirada definitiva de estos apa¬ 
ratos* que fueron sustituidos por 
Boulton Paul Defiant adaptados para 
estas misiones y los Miles Mariinet, 
construidos expresamente. 


Dagger III MS *H», de 805 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 
300 km/h, a 1980 m; techo de servicio 
7 3(X) rn; autonomía máxima 2 horas 
25 minutos 

Pesos: vacío 1 540 kg; máximo en 
despegue 2 200 kg 
Dimensiones: envergadura, 11,26 m; 
longitud 9,09 m; altura 3*17 m; 
superficie alar 32,14 nr 
Armamento: una ametralladora de 
7,7 mm de tiro frontal, otra tipo Lewis 
de similar calibre en la cabina trasera 
y dos soportes subalares para 
transportar contenedores de 
suministros o dos bombas de 50 kg 


El K7554 fue el segundo de los dos 
prototipos del bombardero ligero 
Hawker Henley, si bien fue completado 
como remolcador de blancos con un 
motor Merlin II 


Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de remolque de blancos 
Planta motriz: un motor de 12 
cilindros en V Rolls-Royce Merlin II o 
Hi* de 1 030 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima con 
un blanco aire-aire 440 km/h; con uno 
tierra-aire 320 km/h; techo de servicio 
8 200 m; autonomía I 500 km 
Pesos: vacío 2 730 kg; máximo en 
despegue 3 840 kg; car m alar neta 
120*86 kg/nr 

Dimensiunes: envergadura 14,59 m; 
longitud 11*10 m; altura 4,46 m; 
superficie alar 31*77 nr 



Hawker Heron, Hombill, Hawfinch y Hoopoe 


Historia y notas 

En estas líneas daremos una breve re¬ 
seña de cuatro prototipos de biplanos 
construidos por la compañía Hawker 
durante los años veinte. El primero de 
éstos fue el caza monoplaza experi¬ 
mental Hawker Heron, puesto en 
vuelo en 1925, De cierto parecido con 
el Woodstoek II, se diferenciaba de 
éste por sus alas y unidad de cola mo¬ 
dificadas y fue el primer aparato cons¬ 
truido por I lawker con estructura casi 
enteramente metálica. Propulsado 
por un motor radial Rristol Júpiter VI 
de 455 hp, resultó un avión de muy 
agradables características de pilotaje* 
pero no consiguió ningún contrato 
para su fabricación en serie. 

E! Hawker Hombill, que realizó su 
primer vuelo en mayo de 1926, fue el 
primer avión militar de diseño entera¬ 
mente nuevo producido por Sydney 
Camm. El Hombill era bastante simi¬ 
lar en su configuración ai Heron, ex¬ 
cepto en la adopción de un delgado 
fuselaje conformado en torno a 
su motor Rolls-Royce Condor IV de 
698 hp; en la evaluación oficial mostró 


ue* con su velocidad máxima al nivel 
el mar de 300 km/h, era el caza más 
veloz probado por la RAF hasta esc 
momento. Desgraciadamente* su es¬ 
tabilidad a velocidades superiores a 
los 240 km h dejaba mucho que de¬ 
sear, lo que motivó que no se cons¬ 
truyesen más ejemplares. 

Él Hawker Hawfinch. que combina¬ 
ba elementos del Heron y el Hombill 
y resultaba muy ilustrativo de la evo¬ 
lución del clásico biplano desarrollado 
por la compañía, fue diseñado para 
cumplimentar la Especificación F.9/26 
del Ministerio dd Aire británico* que 
requería un caza monoplaza con 
motor radial. En comparación con el 
Heron* tenía un fuselaje refinado y un 
ala de dos secciones con considerable 
decalaje. Realizó su primer vuelo en 
marzo de 1937 y fue evaluado por la 
RAF en competición con un numero¬ 
so grupo de prototipos, siendo des¬ 
bancado por estrecho margen por el 
Bristol Bulldog* que consiguió ser fa¬ 
bricado en serie. Tan sólo se cons¬ 
truyó un Hawfinch (J8766) y la expe¬ 
riencia adquirida con este aparato 


confirmó el valor de la configuración 
de biplano con una sola sección para 
los aviones de caza. 

Este último extremo se constató 
nuevamente en el Hawker Hoopoe* 
construido en 1927 como proyecto pri¬ 
vado para el Ministerio del Aire, ne¬ 
cesitado de un nuevo caza naval mo¬ 
noplaza, En su primer vuelo, el Hoo¬ 
poe presentaba aún alas de dos seccio¬ 
nes, pero en su configuración definiti¬ 
va designada Hoopoe Mk II ya había 
adoptado alas de una sola sección y 
unidades principales del tren de ate¬ 
rrizaje carenadas. Propulsado por un 
motor radial Armstrong Siddeley 
Panther III t era capaz de desarrollar 
una velocidad máxima al nivel del mar 
de 315 km/h. Sí Sydney Camm hubie¬ 
se agregado a esta célula básica el 
motor Kestrel, el Hoopoe se habría 
unido a los biplanos Hawker que deja¬ 
ron impronta en la historia de la 
aviación. 

Especificaciones técnicas 

Hawker Hoopoe Mk IK 
1 ipo: prototipo de caza naval 



El número de serie J7782 identifica a 
esta aparato como el Hawker Hombill, 
que podía alcanzar grandes velocidades 
gracias a fa potencia de su motor y su 
limpia célula. 

Planta motriz: un motor Armstrong 
Siddeley Panther III, de560 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 315 
km/h; techo de servicio 7 200 rn 
Pesos: vado I 260 kg; máximo en 
despegue I 770 kg 
Dimensiones: envergadura 10*11 m; 
longitud 7,47 m; superficie alar 
26,80 m 2 

Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7,7 mm de tiro frontal y 
cuatro bengalas o bombas de 9 kg 


Hawker Hind 

Historia y notas 

Coincidiendo con la expansión de la 


RAF en 1934, el Ministerio del Aíre 
británico emitió la Especificación 
G.7/34, que requería un bombardero 
ligero como sustituto provisional dd 
bombardero Han, esta fue considera¬ 


da una medida acertada para cubrir el 
lapso de tiempo preciso ames de que 
estuviesen disponibles los aparatos de 
nueva generación, como el Bristol 
Blenheim y el Fairey Battle. 


El proyecto de Hawker para cum¬ 
plimentar este requerimiento fue un 
nuevo derivado del Hart, del que se 
diferenciaba principalmente por su 
planta motriz* un motor Kestrel V de 
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Hawker Hind (sigue) 


A-Z de la Aviación 



mayor potencia, por la modificación 
de la cabina trasera para mejorar el 
acomodo, e! campo de tiro y la posi¬ 
ción tendida para el bombardeo, así 
como por la sustitución del patín de 
cola por una rueda. 

Bautizado Hawker Hind, el prototi¬ 
po de este nuevo aparato realizó su 
vuelo inaugural el 12 de setiembre de 
1934 y casi justo un año después, el 4 
de setiembre de 1935, lo hizo el pri¬ 
mer aparato de serie. La primera uni¬ 
dad en equiparse con este avión fue el 
21/ Squadron, entonces basado en 
Bírcham New ton, Norfolk, recibiendo 
los aparatos suficientes para constituir 
una patrulla. Por las mismas fechas, se 
entregó un número similar de ejemp¬ 
lares a los Squadrons n.°* 18 y 34, 
osteriormente, se suministraron a 
estos escuadrones los Hind suficientes 
para completar su equipamiento sien¬ 
do seguidos por los Squadrons n.°* 12 
y 142, El ritmo de producción fue tal, 
que para la primavera de 1937 el 
Mando de Bombardeo había recibido 
338 Hind y otros 114 ejemplares se ha¬ 
llaban en servicio en siete escuadrones 
de la Fuerza Aérea Auxiliar, Peque¬ 
ñas cantidades fueron también sumi¬ 
nistradas a las fuerzas aéreas de la 
India, Nueva Zelanda y Sudáfrica, 

A semejanza del Hart, el Hind 
atrajo considerable interés en el ex¬ 
tranjero y fue construido para su ex¬ 


portación a Afganistán, Liluania, Per- 
sia (Irán), Portugal, Suiza y Yugosla¬ 
via. Como resultado de las preferen¬ 
cias de distintos clientes, los Hind re¬ 
cibieron varías plantas motrices. 

El empleo del Hind por la RAF al¬ 
canzó su punto culminante en 1937, 
cuando comenzaron a entrar en servi¬ 
cio los Battle y Blenheim. Por enton¬ 
ces se emitió un requerimiento por un 
bombardero de entrenamiento desti¬ 
nado al Squadron de Entrenamiento 
de Vuelo de la Reserva, por lo que se 
decidió adaptar ai Hind a esta misión. 
Las modificaciones adoptadas consis¬ 
tían en la supresión del montaje de la 
ametralladora trasera y la adaptación 
de la cabina para acomodar a un ins¬ 
tructor, con doble mando e instru¬ 
mental completo; también fue supri¬ 
mida la ametralladora de tiro frontal 
en la mayoría de estos entrenadores. 
Cuando estalló la II Guerra Mun¬ 
dial, muchos Hind seguían siendo uti¬ 
lizados en misiones de entrenamiento 
y algunos todavía permanecían en los 
escuadrones operacionales como avio¬ 
nes de enlace. Seis ejemplares fueron 
entregados a Irlanda entre 1939 y 
1940, y fueron utilizados como entre¬ 
nadores por ei Irish Air Corps. Otros 
muchos fueron modificados posterior¬ 
mente para servir de remolcadores de 
planeadores, permaneciendo relega¬ 
dos en esta tarea hasta que fueron 


dados de baja en 1942. Estos Hind 
fueron los últimos biplanos de bom¬ 
bardeo ligero utilizados por la RAF. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: bombardero ligero/entrenador 
biplaza 

Planta motriz: un motor Rolls-Royce 
Kestrel, de 640 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
300 kni7h, a 5 000 m; techo de servido 
8 050 m; autonomía 690 km 
Pesos: vacío 1 470 kg: máximo en 
despegue 2 400 kg 
Dimensiones: envergadura 11,35 m; 
longitud 9,02 m; altura 3,23 ni; 
superficie alar 32,33 nr 


Las series Hawker derivadas del Hart 
estaban propulsadas normalmente por 
un motor de 12 cilindros en V 
refrigerado por agua, pero muchos 
compradores extranjeros preferían los 
motores radiales por su relativa 
sencillez de mantenimiento y su gran 
fiabilidad en climas cálidos o fríos. 
Motores de este tipo (Bristol Mercury 
VIII) fueron los instalados en los Hawker 
Hind adquiridos por Persia, 

w 

Armamento: una ametralladora de 
7,7 mm de tiro frontal y otra, modelo 
Lewis y de igual calibre, en la cabina 
trasera; hasta 230 kg de bombas 




Hawker Horsley Mk II del 33.° Squadron de la RAF, basado en Netheravon y 
Eastchurch a primeros de la década de los treinta. 


construcción enteramente metálica, 
fue convertido en remolcadores de 
blancos. La producción total con des¬ 
tino a la RAF superó los 120 ejempla¬ 
res de todas las versiones. El modelo 
permaneció en servicio en la metrópo¬ 
li hasta 1934 y durante el año siguiente 
con el 36.° Squadron basado en Singa- 
pur, Además de ios aparatos destina¬ 
dos a la RAF, se construyeron seis 
Horsley Mk II de estructura mixta 
para el arma aérea de la Marina grie¬ 
ga; otros dos, con motores radiales 
Armstrong Siddeley Leopard ¡I de 


800 hp, fueron adquiridos por Dina¬ 
marca, donde fueron bautizados Dan- 
torp y utilizados como torpederos tri¬ 
plazas. Se planeó la fabricación bajo 
licencia en Dinamarca, pero ésta 
jamás llegó a materializarse. 

Además de su empleo estrictamen¬ 
te militar, cierto número de Horsley 
fue también utilizado entre 1927 y 
1937 como bancos de pruebas para 
motores. 

Especificaciones técnicas 

Hawker Horsley Mk U 

Tipo; bombardero diurno biplaza 

Planta motriz: un motor de 12 


cilindros en V Rolls-Royce Condor 
IIIA, de 665 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
200 km/h, a 1 830 m; techo de servicio 
4 260 m; autonomía 10 horas 
Pesos: vacío 2 160 kg; máximo en 
despegue 3 530 kg 
Dimensiones: envergadura 17,21 m; 
longitud i 1,84 ni; altura 4,17 m; 
superficie alar 64,38 nr 
Armamento: una ametralladora 
Vickers de 7,7 mm de tiro frontal y 
otra, modelo Lewis y de igual calibre, 
en la cabina del observador; hasta 
680 kg de bombas o un torpedo de 
457 mm 


Hawker Horsley 


Historia y notas 

En respuesta a la Especificación 26/23 
del Ministerio del Aire británico, que 
requería un bombardero medio diur¬ 
no biplaza, Hawker Engineering dise¬ 
ñó y construyó un prototipo de bipla¬ 
no de dos secciones de considerable 
tamaño. Estaba provisto de unidad de 
cola convencional, alas ligeramente 
aflechadas de desigual envergadura, 
tren de aterrizaje con patín de cola y 
un motor Rolls-Royce Condor III. 
Este aparato, designado Hawker 
Horsley, realizó su primer vuelo en 
1925, Las pruebas oficiales fueron se¬ 
guidas de un pedido por 20 ejempla¬ 
res, constituyendo éstos los últimos 
aparatos construidos enteramente en 
madera por Hawker. El siguiente 
Horsley Mk II era de construcción 
mixta de madera y metal, y el Horsley 
Mk III (designación de Hawker, no 
oficial) definitivo tenía la estructura 
básica enteramente metálica y comen¬ 
zó a entrar en servicio en 1929. 

Los Horsley sirvieron inicialmente 
con el 11. £> Squadron (Bombardeo): a 

E rimeros de 1928, cuatro escuadrones 
abían sido ya equipados con este 
aparato. En ese mismo año le fue asig¬ 
nado el papel alternativo de torpede¬ 
ro, Durante 1931-32, un pequeño nú¬ 
mero de Horsley de torpedeo, de 


Hawker Hunter 

Historia y notas 

Siguiendo la tradición de los cazas 
concebidos por Camm, el Hawker 
Hunter fue el avión militar más impor¬ 
tante diseñado en Gran Bretaña des¬ 
pués de la II Guerra Mundial. Se 
construyó un total de 1 972 unidades, 
incluyendo 445 producidas bajo licen¬ 
cia en Bélgica y los Países Bajos. No 
sólo era un aparato de combate extre¬ 
madamente capaz, sino que es recor¬ 
dado por sus pilotos como un avión de 
excelentes cualidades de manejo. Sir¬ 
vió en 19 fuerzas aéreas de todo el 
mundo y aún permanece en las filas de 


12 de ellas. ( ] nos datos, publicados a 
los treinta años de su vuelo inaugural, 
revelaban que todavía permanecía 
en vuelo el 25 % de los Hunter cons¬ 
truidos. 

La gran mayoría de sus versiones 
está propulsada por el turborreactor 
Rolls-Royce Avon, aunque las versio¬ 
nes Mk 2 y Mk 5 volaron con el Arms¬ 
trong Siddeley Sapphire. El prototipo 
P.1067 elevó el vuelo por vez primera 
el 20 de julio de 1951, seguido exacta¬ 
mente un mes después por el primer 

E rototipo Hunter F.Mk 1; el primer 
lunter F.Mk 1 de serie realizó su 
vuelo inaugural el 16 de mayo de 1953 
y el modelo comenzó a ser entregado 
a la RAF en julio de 1954. Casi un año 


después, remontó el vuelo ei prototi¬ 
po del entrenador biplaza P.U01, en¬ 
trando en servicio en 1958 con la de¬ 
signación Hunter T*Mk 7, Las entre¬ 
gas de nuevos aparatos de serie conti¬ 
nuaron hasta 1966, período de tiempo 
en el que se habían efectuado conti¬ 
nuas mejoras en el modelo básico. 
Todas las versiones de este aparato al¬ 
canzaban velocidad supersónica en pi¬ 
cado, El armamento, empuje y capa¬ 
cidad de combustible fueron progresi¬ 
vamente incrementados, llegando a su 
máxima capacidad con el Hunter 
FGA*Mk Esta variante, que se be¬ 
neficiaba de todas las experiencias 
conseguidas con las anteriores versio¬ 
nes, estaba propulsada por un Rolls- 


Royce Avon Mk 207 y era mucho más 
eficaz, gracias en parte a su incremen¬ 
tada capacidad de carga bélica subalar 
y a que la estructura general había 
sido reforzada para aprovechar la su¬ 
perior potencia del aparato en las mi¬ 
siones de apoyo táctico. El Hunter 
FGA.Mk 9 representó un gran avan¬ 
ce, aunque ninguna de las unidades de 
esta versión fue construida como tal; 
ello llevó a que la compañía construc¬ 
tora estuviese largo tiempo ocupada 
en la conversión de aparatos de ante¬ 
riores versiones al nuevo estándar. 
Los principales usuarios del conside¬ 
rable número de Hunter todavía en 
servicio son la Roy al Air Forcé y la 
Roy al Navy, que suman un total de 80 
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aparatos, destinados a misiones de en¬ 
trenamiento, Por su parte, las Fuerzas 
Aéreas de Suiza todavía conservaban 
a primeros de 1983 unos 150 aparatos 
en los escuadrones operadonales de 
apoyo táctico. 

Variantes 

Hunter F.Mk 2: basado en el F.Mk 1 
pero equipado con un turboreactors 
Armstrong Siddeley Sapphire Mk 101 
Hunter Mk 3: designación dd 
prototipo P. i067 propulsado por un 
turborreactor Avon FLA.7R con 
pastquemador; batió un récord 
mundial de velocidad el 7 de 
setiembre de 1953 al alcanzar los 
1 170 km/h 

Hunter F.Mk 4: equipado con motor 
Avon Mk 115/121 y con superior 
capacidad de combustible; tos últimos 
ejemplares tenían cuatro soportes 
subalares 

Hunter F.Mk 5: similar al F.Mk 4 
pero con un motor Sapphire Mk 101 
Hunter F.Mk 6: con motor Avon Mk 
203/207, capacidad de combustible 
incrementada a 1 773 litros y el mismo 
armamento que los últimos F.Mk 4 
Hunter T.Mk 8: versión de 
entrenamiento en vuelo sin visibilidad 
para la Royal Navy 
Hunter FR.Mk 10: versión de 
reconocimiento del FGA.MK 9 para 
la RAF 

Hunter GA.Mk 11: entrenador 
monoplaza de apoyo táctico para la 
Royal Navy 

Hunter PR.Mk 11: equivalente para la 
Royal Navy del FR.Mk 10 de la RAF 
Hunter Mk 50: versión del F.Mk 4 
para Suecia 

Hunter Mk 51: versión del F.Mk 4 
para Dinamarca 


Hunter Mk 52: versión del F.Mk 4 
para Perú 

Hunter TMk 53: versión del F.Mk 7 
para Dinamarca 

Hunter Mk 56; versión del F.Mk ó 
para la India 

Hunter FGA.Mk 56A: versión del 
FG A.Mk 9 para la India 
Hunter FGA.Mk 57: versión del 
FGA.Mk 9 para Kuwait 
Hunter Mk 58 y Mk 58A : versiones 
dd F.Mk 6 para Suiza 
Hunter FGA.Mk 59 y Mk 59A: 
versiones del FGA.Mk 9 para Iraq 
Hunter FR.Mk 59B: versión del 
FR.Mk 10 para Iraq 
Hunter T.Mk 62: versión del T.Mk 7 
para Perú 

Hunter T.Mk 66, 66D y 66E: versiones 
de entrenamiento para la India 
Hunter T.Mk 66B: versión del T.Mk 
66 para Jordania 
Hunter T.Mk 66C: versión del 
T.Mk 66 para Líbano 
Hunter T.Mk 67: versión del T.Mk 66 
para Kuwait 

Hunter T.Mk 68: versión del T.Mk 66 
para Suiza 

Hunter T.Mk 69: versión del T.Mk 66 
para Iraq 

Hunter FGA.Mk 70 y 70A: versión del 

FGA.Mk 9 para Líbano 

Hunter FGA.Mk 71: versión del 

FGA.Mk 9 para Chile 

Hunter FR.Mk 71 A: versión del 

FR.Mk 10 para Chile 

Hunter T.Mk 72: versión del T.Mk 66 

para Chile 

Hunter FGA.Mk 73, 73A y 73B: 

versiones del FGA.Mk 9 para 
Jordania 

Hunter FGA.Mk 74 y 74B: versiones 
del FGA.Mk 9 para Singapur 
Hunter FR.Mk 74 A: versión del 


FR.Mk 10 para Singapur 
Hunter T.Mk 75 y 75 A: versiones del 
T.Mk 66 para Singapur 
Hunter FGA.Mk 76: versión dd 
FGA.Mk 9 para Abu Dhabi 
Hunter FR.Mk 76 A: versión del 
FR.Mk 10 para Abu Dhabi 
Hunter T.Mk 77: versión dd T.Mk 7 
para Abu Dhabi 
Hunter FGA.Mk 78: versión del 
FGA.Mk 9 para Oatar 
Hunter T.Mk 79: versión del T.Mk 7 
para Qatar 

Hunter FGA.Mk 80: versión del 
FGA.Mk 9 para Kenya 
Hunter T.Mk 81: versión del T.Mk 66 
para Kenya 

Especificaciones técnicas 

Hawker Siddeley Hunter F.Mk 6 
Tipo: ínterceptador monoplaza 
Planta motriz: un turborreactor Rolls- 
Royce Avon Mk 207 de 4 604 kg de 


El Hunter, el caza británico de posguerra 
más exportado, se halla todavía en 
servicio en el seno de muchas fuerzas 
aéreas de todo el mundo. Esta 
formación de cuatro aparatos pertenece 
al 43.° Squadron de la RAF, basado en 
Leuchars y equipado con F.Mk 4. La foto 
fue tomada durante una exhibición 
aérea celebrada en 1956 (foto MoD). 

empuje en seco 

Prestaciones: velocidad máxima 
1 125 km/h; techo de servicio 
15 700 m; autonomía 370 km 
Pesos: vacío 6 400 kg; máximo en 
despegue 10 800 kg 
Dimensiones: envergadura 10,25 m; 
longitud 13,98 m; altura 4,02 m 
Armamento: cuatro cañones Aden de 
30 mm y cuatro soportes subalares 
ara bombas de 450 kg los interiores y 
cimbas de 230 kg los exteriores 


Hawker Hurricane 


Historia y notas 

En diciembre de 1937, pocos británi¬ 
cos sabían que por aquellas fechas es¬ 
taban siendo entregados al 111.° 
Squadron de la RAF basado en Nort- 
holt los primeros ejemplares de serie 
del nuevo y revolucionario caza Haw¬ 
ker Hurricane Mk I. No fue hasta dos 
meses después, el 11 de febrero, que 
su existencia trascendió al gran publi¬ 
co, acaparando los titulaes de los pe¬ 
riódicos gracias a la acción realizada la 
tarde anterior por uno de estos cazas. 
Pilotado por el Squadron Leader (jefe 
de escuadrón) J, W, Gíllan. coman¬ 
dante del 111T Squadron. un I lurrica- 
ne efectuó un vuelo desde Turnhouse, 
Escocia, hasta Northolt, separados 
por una distancia de 530 km, a una ve¬ 
locidad indicada de casi 655 km/h. 

El protagonista de este evento, el 
Hurricane, tiene sus orígenes en 1933. 
Fue en aquel año que Sydney Camm, 
a la sazón jefe de diseño de Hawker, 
decidió desarrollar un caza monopla¬ 
no basado en el biplano Fury, usando 

S ara su propulsión el motor Rolls- 
:oyce Goshawk. A medida que fue 
evolucionando el proyecto se perfiló 
la sustitución de esta planta motriz 

E or un Rolls-Royce P.V.12 Merlin. 
fawker comenzó la construcción del 


prototipo una vez que el Ministerio 
del Aire británico emitió la Especifi¬ 
cación F.36/34. Este prototipo llevó a 
cabo su primer vuelo el 6 de noviem¬ 
bre de 1935. Incorporaba tren de ate¬ 
rrizaje retráctil, estabilizadores arrios¬ 
trados por montantes, estructura del 
fuselaje convencional vestida en tela, 
configuración alar monoplana de dos 
largueros con cubrimiento textil y la 
planta motriz consistente en un motor 
Rolls-Royce Merlin *C» de 990 hp. 



Hawker Hurricane Mk IIC (líneas de puntos: depósitos de combustible o bombas). 


Las evaluaciones oficíales comenza¬ 
ron en febrero de 1936, cuando ya se 
habían superado con creces las más 
optimistas predicciones respecto a su 
velocidad; así, el 3 de junio de 1936 se 
formuló un primer pedido por 600 
aparatos de serie. A finales de ese 
mismo mes, el nuevo caza fue bautiza¬ 
do Hurricane, Hawker se había antici¬ 
pado al contrato oficial de manera que 
ya estaban en marcha los planes para 
la fabricación de l OíK) ejemplares 
cuando se recibió el pedido del Minis¬ 
terio del Aire. Este, sin embargo, es¬ 
pecificaba la preferencia por la adop¬ 
ción del motor Merlin II, lo que causó 
algunos retrasos, pero la previsora an¬ 
telación de Hawker permitió que el 
vuelo inaugural del primer Hurricane 
Mk I de serte tuviese lugar el 12 de 
octubre de 1937, 

En el último bienio de los treinta 
pocos se atrevían a dudar que el Hu- 
rrieane iba a constituir un importante 
y esencial elemento de refuerzo en la 
expansión de la RAF. A finales de 
1938 se decidió transferir parte de la 
producción, bajo licencia, a Gloster 
Aircraft de Hucclecote, Gloucesters- 
hire. El primer aparato de serie cons¬ 
truido por la nueva compañía realizó 
su vuelo inaugural el 27 üe octubre de 
1939; en poco más de 12 meses Glos¬ 
ter construyó 1 fXK) Hurricane, pro¬ 
ducción que debería alcanzar los 1 85Ü 
ejemplares, además de los l 924 com¬ 
pletados por Hawker, antes de que 
nuevas versiones, más avanzadas, sus¬ 
tituyeran en las líneas de montaje al 
Hurricane Mk I. Pero antes de que 
esto ocurriese, el revestimiento textil 
de las alas había sido sustituido por 
otro metálico, además de la introduc¬ 
ción progresiva de otras mejoras, 
como ¡a adopción de un motor Merlin 
IIL parabrisas blindado y protección 
para el piloto. 


A pesar de la lógica prioridad otor- 

Í ada a la producción para la RAF, 
lawker fue capaz de encontrar tiem¬ 
po y lugar en sus cadenas de montaje 
para cumplimentar un modesto pedi¬ 
do de 24 aparatos formulado por Yu¬ 
goslavia, país al que también concedió 
la licencia de fabricación; asimismo, 
se confirmaron los encargos de Bélgi¬ 
ca, Irán, Polonia, Rumania y Turquía. 
Bélgica adquirió también la licencia 
de fabricación, en favor de la compa¬ 
ñía Avions Fairey; no obstante, tan 
sólo llegaron a volar dos ejemplares 
antes de que las tropas alemanas ocu¬ 
pasen el país. Otro acuerdo comercial 
se firmó con Canadian Car and Foun- 
dry Co. para construcción en serie del 
Hurricane en Canadá, volando el pri¬ 
mer ejemplar el 9 de enero de 1940. 
Los aparatos fabricados en Canadá 
fueron en un principio similares a los 


Mk 1 de manufactura británica, pero 
más tarde recibieron el motor Merlin 
producido por Packard. 

Cuando estalló la II Guerra Mun¬ 
dial, la RAF alineaba 19 escuadrones 
totalmene equipados con Hurricane, 
Al cabo de unos meses, fueron desta¬ 
cados a Francia los Squadrons n. os 1, 
73, 85 y 87, que prácticamente perma¬ 
necieron inactivos mientras duró el 
período de «falsa guerra». Sin embar¬ 
go, cuando se produjo el intempestivo 
avance alemán hacia el oeste en mayo 
de 1940, las unidades estacionadas en 
Francia tuvieron que ser apresurada¬ 
mente reforzadas con otros seis escua¬ 
drones enviados desde Gran Bretaña, 
medida esta que no fue suficiente para 
frenar el ímpetu de las tropas, carros 
de combate y aviones alemanes. 
Cuando, una vez completada con 
éxito la evacuación de Dunkerque, se 
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hizo eí recuento de bajas, se constató 
amargamente que unos 200 Hurricane 
habían sido derribados, destruidos en 
el suelo o tan gravemente dañados 
que se prefirió abandonarlos en tie¬ 
rras francesas. 

Afortunadamente para la RAF, y 
obviamente para Gran Bretaña, la 
anunciada invasión alemana de las 
islas no llegó a materializarse, lo que 
se tradujo en un período de respiro 
durante el que ei Mando de Caza 
pudo poner al día el número y el esta¬ 
do de sus unidades. El 8 de agosto de 
1940, fecha en que comenzaron los 
enfrentamientos de la Batalla de In¬ 
glaterra, la RAF alineaba 32 escua¬ 
drones equipados con Hawker Hurri¬ 
cane y 19 con Supermarine Spitfire. A 
pesar del desastre de Dunkerque y de 
la consecuente escasez de aviones de 
combate en La propia Gran Bretaña, 
tres escuadrones de Hurricane pudie¬ 
ron ser transferidos a los territorios 
amenazados en ultramar. Este contin¬ 
gente comprendía a) 26 L° Squadron, 
enviado en apoyo de la isla de Malta, 
y a los Squadrons n. os 73 y 274 que. 
tras ser apresuradamente tropicaliza- 
dos, fueron destinados a operar en el 
norte de África. 

El desarrollo del modelo básico se 
inició con la instalación de un motor 
Merlín XX en la célula de un Hurrica¬ 
ne Mk I, dando así lugar a la nueva 
designación Hurricane Mk NA Serie 
1 * Similar a éste, a excepción hecha de 
un ligero alargamiento del fuselaje, 
era e! Hurricane Mk IIA Serie 2, que 
supuso una modificación interina en 
las líneas de montaje para hacer posi¬ 
ble la instalación de las alas intercam¬ 
biables, recientemente diseñadas, A 
continuación apareció el Hurricane 
Mk IIB, que albergaba en sus alas 12 
ametralladoras de 7,7 mm y podía 
transportar bajo ellas dos bombas de 
110 kg u otras dos de 230 kg. El Hurri¬ 
cane Mk IIC resultó un aparato bas¬ 
tante similar a este último, sólo que 
armado con cuatro cañones de 20 mm 
en lugar de las ametralladoras. Cuan¬ 
do la vida operacional del Hurricane 
como caza había llegado virtualmente 
a su fin, allá por 1942, la adopción de 
una nueva ala le aportó savia nueva, 
bajo la denominación de Hurricane 
Mk IID, La nueva ala permitía la ins¬ 
talación de dos cañones contracarro 
de 40 mm Rolls-Royce BJ\ o Vickers 
Tipo S, auxiliado cada uno por una 
ametralladora de 7,7 mm como fusil 
de punterías. El Hurricane Mk IID 
«cazacarros» resultó una poderosa 
arma, muy efectiva contra los blinda¬ 
dos del Afrika Korps, y también con¬ 



Hawker Hurricane Mk IIB de la Esquadrilha RV del Arma da Aeronáutica portuguesa, 
basada en Espínho, cerca de Oporta, en 1948. 


tra los más débilmente protegidos 
vehículos acorazados japoneses a los 
que se enfrentó en Birmania. 

El éxito de estas modificaciones en 
la configuración alar motivaron la fa¬ 
bricación de la última versión de serie, 
el Hurricane Mk IV (los primeros 
ejemplares de esta versión fueron de¬ 
signados Hurricane Mk IIE) que se 
caracterizaba por su motor Merlin 24 
o 27 y su «ala universal*, que hacían 
de él un aparato de apoyo táctico su¬ 
mamente especializado. Este ala al¬ 
bergaba dos ametralladoras de 7,7 mm 
para asistir la dirección del tiro de las 
otras armas de a bordo, que po¬ 
dían consistir en dos cañones contra- 
carro de 40 mm, dos bombas de 113 o 
227 kg, generadores fumígenos, depó¬ 
sitos lanzables de combustible u ocho 
cohetes con una cabeza explosiva de 

27 kg. Esta última arma, ofrecida ya a 
finales de 1941, había sido probada en 
conjunción con el Hurricane en febre¬ 
ro de 1942. Cuando se adoptó opera- 
cíonalmente con el Hurricane IV, éste 
se convirtió en el primer aparato alia¬ 
do en utilizar cohetes aire-superficie. 
Los proyectiles en cuestión transfor¬ 
maron a! pequeño Hurricane en un gi¬ 
gante por su capacidad ofensiva, pro¬ 
longándose así su vida operativa hasta 
el final de la II Guerra Mundial. No 
fue hasta enero de 1947 que el último 
escuadrón de la RAF equipado con 
Hurricane, el ó.° Squadron, recibió 
un nuevo modelo para remplazaría. 

La fabricación del Hurricane en Ca¬ 
nadá se incrementó considerablemen¬ 
te en 
Mk I. 

28 de 1 300 hp construido por Pac- 
kard, motivó la redesignación Hurri¬ 
cane Mk X. Esta versión era bastante 
similar al Mk IIB construido en Gran 
Bretaña y estaba armada con 12 ame¬ 
tralladoras en las alas. Aunque algu¬ 
nos fueron suministrados a la RAF, la 
mayoría sirvió para equipar varios es¬ 
cuadrones de las Reales Fuerzas Aé¬ 
reas de Canadá. El Hurricane Mk XI, 


proporción al primer lote de 
La adopción del motor Merlin 


Hawker Nimrod 

Historia y notas 

De 1924 a 1932, el Faírey Flycatcher, 
con su sección trasera del fuselaje 
aparentemente elevada, fue el único 
caza naval en servicio con el Arma 
Aérea de la Flota. No obstante, dado 
ue la velocidad al nivel del mar de 
ste aparato alcanzaba tan sólo los 210 
km/h y que se reducía aún más a medi¬ 
da que ganaba altitud, se tomaran las 
medidas adecuadas para conseguir un 
caza de mejores prestaciones. Ya en 
1926 el Ministerio del Aire británico 
publicó una especificación en la que se 
detallaba el requerimiento en cues¬ 
tión, al que Hawker Engineering ofre¬ 
ció como candidato su biplano con 
motor radial denominado Hoopoe; no 
resultó aceptado, pero de éste, ade¬ 
más del Fury, derivó un biplano de 
limpios perfiles conocido extraoficial- 
mente, en un principio, como Norn 


Posteriormente recibió la denomi¬ 
nación Hawker Nimrod. Con un as- 

6 ecto bastante parecido ai Fury de la 
^AF, el primer aparato de serie reali¬ 
zó su vuelo inaugural e! 14 de octubre 
de 1931. En el curso de 1932, los cazas 
Nimrod Mk I remplazaron a los Fly- 
catcher en el seno de las Patrullas n. os 
402, 408 y 409 del Arma Aérea de la 
Flota. Posteriormente, ya en 1933, 
estos aparatos equiparon el 800,° 
Squadron, embarcando en eí porta- 
viones HMS Courageous , y a los 
Squadrons n,°* 801 y 802 (a bordo del 
HMS Furious y HMS Gloriaos , res¬ 
pectivamente). En setiembre de 1933 
comenzó la fabricación de una versión 
modernizada, el Nimrod Mk II, cuyos 
primeros ejemplares fueron entrega¬ 
dos a! Arma Aérea de la Flota en 
marzo de 1934. Éstos tenían gancho 
de apontaje y, progresivamente, fue¬ 
ron dotados con motores más poten¬ 
tes y superficies de cola de mayor en¬ 
vergadura. Muchos de los 57 Nimrod 


que le sucedió en la línea de montaje, 
fue una versión específicamente desa¬ 
rrollada para cubrir los requerimien¬ 
tos de las RCAF, diferenciándose del 
Mk X por su equipo militar ajustado a 
los usuales de la aviación canadiense. 
La principal versión de serie fue el 
Hurricane Mk XII, propulsado por un 
motor Merlin 29 de 1 300 hp construi¬ 
do por Packard. En un principio fue 
armado con 12 ametralladoras en las 
alas, pero posteriormente se adopta¬ 
ron las «alas universales* y los cuatro 
cañones de 20 mm. La última versión 
con base en tierra desarrollada en Ca¬ 
nadá fue la Hurricane Mk XIIA, idén¬ 
tica a la Mk XII excepto por sus ocho 
ametralladoras alares. 

Aparte de los Hurricane entregados 
a otros países antes del estallido de la 
guerra, durante el conflicto se sumi¬ 
nistraron 2 952 aparatos a la Unión 
Soviética, aunque como eran trans¬ 
portados por vía marítima y los con¬ 
voyes sufrieron severas pérdidas du- 
rante las travesías, no todos llegaron a 
su destino. Otros receptores en tiem¬ 
po de guerra, en un momento en que 
Gran Bretaña tenía que suministrar 
aviones con cuentagotas, dada su es¬ 
casez, fueron Egipto (20), Finlandia 
(12), India (300), el Irish Air Corps 
(12), Persia (1) y Turquía (14). La 
producción total en Gran Bretaña y 
en Canadá totalizó los 14 231 ejem¬ 
plares. 

El Hurricane fue sin duda uno de 
los grandes aviones de caza de la II 
Guerra Mundial y resulta difícil exa¬ 
gerar las virtudes de este memorable 
aparato. Durante la Batalla de Ingla¬ 
terra destruyó más aviones enemigos 
que la suma de todos los otros siste¬ 
mas defensivos terrestres o aéreos. No 
obstante, este dato debe juzgarse pre¬ 
vio conocimiento de que los Superma¬ 
rine Spitfire fueron destinados a en¬ 
frentarse a los Messerschmitt Bf 109, 
permitiendo así a los más lentos Hu¬ 
rricane enfrentarse cómodamente a 
los bombarderos alemanes, desprovis¬ 


Mk I fueron posteriormente modifica¬ 
dos en Mk II estándar. Es interesante 
destacar que los tres primeros Nimrod 
Mk II tenían una estructura básica de 
acero inoxidable, pero que los 27 res¬ 
tantes aparatos de serie retornaron a 


tos de su escolta. Los «Hurribomber» 
operaron desde Malta, efectuaron mi¬ 
siones antibuque en el canal de la 
Mancha y sembraron el caos en las co¬ 
lumnas del Eje que se desplazaban 
por los desiertos africanos. Los Hurri¬ 
cane «cazacarros» aparecieron prácti¬ 
camente en todos los teatros de opera¬ 
ciones del conflicto. Un caza, pilotado 
por el teniente J. B. Nicolson del 
249.° Squadron, colaboró durante el 
azaroso verano de 1940 a que su va¬ 
liente jinete ganase la única Cruz Vic¬ 
toria obtenida por un piloto del 
Mando de Caza. El hecho ocurrió el 
17 de agosto, cuando Nicolson, a 
pesar de haber sido alcanzado por el 
fuego enemigo, su aparato gravemen¬ 
te dañado y envuelto en llamas, y él 
mismo herido y sufriendo quemaduras 
de consideración, consiguió derribar 
al Messerschmitt Bf 110 que le ataca¬ 
ba logrando, después de lanzarse en 
paracaídas, ser rescatado por fuerzas 
propias y sobrevivir a sus lesiones. 

No puede por tanto sorprender el 
hecho de que, durante muchos años 
después de finalizada la II Guerra 
Mundial, fuese un Hurricane solitario 
el que tuviese el honor de encabezar 
el desfile aéreo que cada año efectúa 
la RAF sobre Londres para conme¬ 
morar su victoria en la Batalla de 
Inglaterra. 

Especificaciones técnicas 

Hawker Hurricane Mk IIB 
Tipo; cazabombardero monoplaza 
Planta motriz; un motor Rolls-Royce 
Merlin XX de 1 280 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
550 km/h a ó 700 m; techo de servicio 
11 100 m; autonomía 770 km 
Pesas; vacío 2 500 kg; máximo en 
despegue 3 300 kg 
Dimensiones: envergadura 12,19 m; 
longitud 9.82 m; altura 3,99 m; 
superficie alar 23,92 m 2 
Armamento: doce ametralladoras de 
7,7 mm de tiro frontal y dos bombas 
de 110 kg o dos de 230 kg 


Hawker Nimrod Mtc I del 800,° Squadron 
del Arma Aérea de la Flota británica. 
Apréciese el tren de aterrizaje, típico de 
los derivados del Hart (foto RAF 
Museum, Hendon). 
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la estructura de aleación ligera y tela 
usual en Hawker. 

Hawker no consiguió cosechar 
grandes éxitos con su nuevo aparato 
en el mercado de la exportación, lo¬ 
grando vender tan sólo unos pocos 
aparatos a diferentes naciones, i 'no 
fue adquirido por Japón, otro por 
Portugal y dos por Dinamarca, donde 
fue conocido por el nombre de Ni- 
mrodderne. Los Reales Astilleros Na¬ 


vales daneses planearon construir 
bajo licencia otros 10 ejemplares, 
pero en la actualidad no se tienen evi¬ 
dencias concluyentes de que esta ope¬ 
ración tuviese finalmente lugar, 

Los Nimrod del Arma Aerea de la 
Flota fueron relegados a tareas de en¬ 
trenamiento y comunicaciones al esta¬ 
llar la f 1 Guerra Mundial, siendo clasi¬ 
ficados definitivamente como obsole¬ 
tos en julio de 1941. 


Especificaciones técnicas 
Hawker Nimrod Mk 11 
J ipo: caza monoplaza embarcado 
Planta motriz: un motor de 12 
cilindros en V Rolls-Royce Kestrel 
VFP, de 608 hpde potencia nominal 
Indicada 

Prestaciones: velocidad máxima 
310 km/h, a 4 260 m: velocidad de 
crucero 180 km/h; techo de servicio 
8 300 m; autonomía 1 hora 


40 minutos, a 3 000 m 
Pesos: vacío 1 400 kg; máximo en 
despegue l 800 kg; carga alar neta 
64,37 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 10,23 m; 
altura 3,00 m; longitud 8,09 m; 
superficie alar 27,96 nr 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas de 7,7 mm de tiro 
frontal y hasta cuatro bombas de 9 kg 
en soportes subalares 


Hawker Osprey 

Historia y notas 

El Hawker Osprey, que podía ser 
acertadamente definido como una 
versión navalizada del Hart de la 
RAF, fue diseñado como un biplaza 
de exploración y reconocimiento para 
la Flota británica. El prototipo, una 
conversión del propio Hart a base de 
equiparlo con alas plegables, tren de 
aterrizaje con ruedas o flotadores in¬ 
tercambiables y fuselaje reforzado 
para lanzamiento desde catapulta, 
realizó su primer vuelo en el verano 
de 1930, La primera versión de serie 


Osprey Mk I comenzó a entrar en ser¬ 
vicio en noviembre de 1932. La va¬ 
riante Osprey Mk II difería por estar 
equipada con flotadores, mientras que 
el Osprey Mk III tenía un bote hinena- 
ble alojado en el plano superior de es¬ 
tribor. Las tres versiones estaban pro¬ 
pulsadas por un motor Rolls-Royce 
Kestrel H de 630 hp, pero la variante 
Osprey Mk IV presentaba un Kestrel 
V de '640 hp. Los Osprey estuvieron 
en servicio de primera línea hasta 
1938, prosiguiendo su vida operacio- 
nal en tareas secundarias hasta 1940. 
Se construyó un total de 130 aparatos, 
de los que se vendieron dos a Portu¬ 
gal, cuatro a Suecia y uno a España. 


Especificaciones técnicas 

Hawker Osprey Mk III (con tren de 
ruedas) 

Tipo: biplaza naval de exploración y 
reconocimiento 
Planta motriz: un motor de 12 
cilindros en V Rolls-Royce Kestrel IL 
de 630 hp nominales 
Prestaciones: velocidad máxima 
270 km/h a 1 500 m; techo de 
servicio 7 160 m 
Pesos: vacío equipado l 500 kg; 
máximo en despegue 2 250 kg; carga 
alar neta 71,42 kg/m 2 
Dimensiones: envergadura 11,28 m; 
longitud8,94 m; altura 3,17 m; 
superficie alar 31,50 nr 



Había pocas diferencias entre los 
Hawker Osprey y Hart, aparte de las 
modificaciones efectuadas para poder 
plegar las atas y ia instalación del 
equipo de catapúltale. 


Hawker P.1052, P.1072 y P.1081 


Historia y notas 

El éxito obtenido con el Hawker 
P-1040/Sea Hawk impulsó la prosecu¬ 
ción de las investigaciones en la 
misma dirección, que condujeron a la 
construcción de ios dos prototipos 
Hawker P,1G52, de similares caracte¬ 
rísticas generales. Diferían de aquel 
por tener las alas con un aflechamien- 
to de 35.°. aunque también estaban 


propulsados por el motor Rolls-Royce 
Nene. Posteriormente, uno de ellos 
fue convertido en el P.I08I, que hu¬ 
biese tenido que ser equipado con el 
Rolls-Royce Tay. Sin embargo, la de¬ 
cisión ministerial de no adquirir el Tay 
motivó la modificación de la sección 
trasera del fuselaje para permitir la 
instalación del motor Nene, alargán¬ 
dose la tobera de escape; al mismo 


El VX279 fue el segundo Hawker P.1Ü52, 
una plataforma volante de investigación 
de la tecnología del aflechamiento alar. 

tiempo se adoptaron superficies de 
cola aflechadas. Este aparato realizó 
su primer vuelo el 19 de junio de 1950, 
perdiéndose en un accidente el 3 de 
abril de 195 L El PJ072 fue construi¬ 
do para evaluar las prestaciones con 
asistencia de cohetes, modificándose 
el PX. 1040 con este fin. Se retuvo el 



motor Nene, pero también se instaló 
un motor-cohete Armstrong Siddeley 
Snarler de 907 kg. Se realizaron tan 
sólo unos seis vuelos de prueba. 


Hawker Sea Hurricane 


Historia y notas 

Los tempranos éxitos del caza Haw¬ 
ker Hurricane en su servicio con la 
RAF acuciaron los deseos de la Roya! 
Navy de adquirir cierta cantidad de 
estos aparatos para su empleo en la 
Batalla del Atlántico, en la que a pri¬ 
meros de 1940, las estadísticas mostra¬ 
ban un gradual aumento de las pérdi¬ 
das de buques. Gran parte de dichas 
pérdidas tenían lugar lejos de las cos¬ 
tas, en zonas donde los aviones basa¬ 
dos en tierra no podían prestar la ne¬ 
cesaria protección aérea a ios con¬ 
voyes. Gracias a ello, los aviones ale¬ 
manes de reconocimiento de gran au¬ 
tonomía podían patrullar impunemen¬ 
te el océano, localizando a los con¬ 
voyes mar adentro y dirigiendo contra 
ellos a los submarinos de la Kriegsma- 
ríne (Armada alemana). 

Una medida provisional consistió 
en la construcción del «Hurricat», un 
Hurricane convertido para dotar a los 
buques CAM (Catapuli Armed Mcn- 
chantmen). Transportados en la cata¬ 
pulta que servía para ponerlos en el 
aire, situada en el castillo de proa del 
buque, los Hurricane solían realizar 
una sola salida; después de haber 
cumplido con su misión defensiva, el 
piloto del Arma Aérea de la Flota o 
de la RAF se veía obligado a abando¬ 
nar ei aparato en paracaídas o a ame¬ 
ritar lo más próximo al convoy, con la 
esperanza de ser pronto rescatado de 
las aguas, abandonando el aparato a 
su suerte. La adopción de depósitos 
lanzables de combustible para gran 
autonomía, efectuada en agosto de 
1941, poco después de que los buques 
CAM fuesen provistos con catapultas 
capaces de propulsar un mayor peso 


bruto, mejoró en algo esta incómoda 
situación. Más que una medida prácti¬ 
ca era una postura desesperada, pero 
gracias a ella se consiguió el derribo 
de seis aparatos enemigos en los últi¬ 
mos cinco meses de 194L 

Los Hurricane convertidos para las 
tareas antes referidas precisaban tan 
sólo de la instalación de rodetes de ca¬ 
tapulta je. Se modificaron 50 Hurrica¬ 
ne Mk I construidos para operaciones 
terrestres y fueron bautizados Sea Hu¬ 
rricane Mk IA. A estos siguieron 
otros 300 Mk I convertidos en Sea Hu¬ 
rricane Mk IB, que además de los ro¬ 
detes de catapultaje tenían un gancho 
de frenado con bastidor en V; otros 25 
Mk HA Serie 2 fueron modificados de 
una forma similar y designados Sea 
Hurricane IB o Hooked Hurricane IL 
Su puesta en servicio marcó una consi¬ 
derable mejora sobre el previo des¬ 
pliegue a bordo de los buques CAM, 
va que a partir de octubre de 1941 em¬ 
pezaron a ser embarcados en los hu- 
ues MAC, unos grandes cargueros 
otados de una pequeña cubierta de 
vuelo. Sobre ésta (ya que no había es¬ 
pacio para hangares) transportaban 
un reducido número de cazas y avio¬ 
nes de lucha antisubmarina, capaces 
de operar desde estos mini-por- 
lavioncs. Los Sea Hurricane Mk IC, 
puestos en servicio en febrero de 
1942, eran de nuevo conversiones de 
Mk I convencionales provistos de ro¬ 
detes de catapultaje y gancho de de¬ 
tención. Su armamento consistía en 
los cuatro cañones propios del Hurri¬ 
cane Mk IIC con base en tierra. El úl¬ 
timo de los Sea Hurricane de origen 
británico fue el Sea Hurricane Mk 
IIC, concebido para operar desde por- 


(aviones convencionales y, en conse¬ 
cuencia, desprovisto de los rodetes de 
catapultaje; además estaban provistos 
del motor Merlin XX y del equipo de 
radio estándar naval. 

La acción de guerra más famosa del 
Sea Hurricane tuvo lugar a finales del 
verano de 1942. cuando los aparatos 
ertenericntes a los Squadrons n. üs 
01,802 y 885 embarcados respectiva¬ 
mente a bordo de los portaviones 
! CMS Indomitable, Eagle y Victorious , 
y en conjunción con los Faircy Fulmar 
Grumman Martlet realizaron la co- 
ertura aérea de un vital convoy que 
transportaba suministros a la isla de 
Malta. Durante tres días de ataques 
casi continuos de las fuerzas del Eje, 
formadas por bombarderos, torpede¬ 
ros y cazas de escolta, los británicos 
lograron destruir 39 aparatos enemi¬ 
gos contra la pérdida de ocho cazas. 


Estos Sea Hurricane Mk IA exhiben en 
sus células las fatigas del tiempo y de la 
guerra. 

Especificaciones técnicas 

Hawker Sea Hurricane Mk HC 
Tipo: caza monoplaza embarcado 
Planta motriz; un motor de 12 
cilindros en V Rolls-Royce Merlin 
XX, de 1 280 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
550 km/h a 6 100 m; techo de servicio 
10 850 m; autonomía con el 
combustible interno, 740 km 
Pesos: vacío equipado 2 660 kg; 
máximo en despegue 3 670 kg 
Dimensiones: envergadura 12,19 m; 
longitud 9,83 m; altura 3,99 m; 
superficie alar 23,92 nrr 
Armamento: cuatro cañones Hispano 
de 20 mm 
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Hawker Tempes! 



Hawker Tempes! F.Mk II del 54.° Squadron de la RAF, basado en Ctiilbolfon en 1946. 


Historia y notas 

El Hawker Typhoon resultó un fiasco 
en la misión para la que fue concebi¬ 
do, la de interceptaaor, pero poste¬ 
riormente se distinguió como caza- 
bombardero , especialmente cuando 
estuvo armado con cohetes. Su veloci¬ 
dad de trepada y prestaciones a alta 
cota eran relativamente deficientes. 
En 1941 se consideró que lodo ello 
podía subsanarse mediante la adop¬ 
ción de unas nuevas alas de menor 
grosor y planta elíptica. Se tuvo que 
resituar el radiador desde su posición 
original, debajo dd motor, al borde 
de ataque de las aias T y se requirió la 
utilización del motor Napier Sabré 
EC.1G7C. Como las nuevas alas de¬ 
bían ser más delgadas que las del Ty¬ 
phoon, se precisó asimismo la incor¬ 
poración de un depósito adicional de 
combustible en el fuselaje para com- 

I iensar la reducción de capacidad de 
os depósitos alares, 

El diseño, conocido en un principio 
como Typhoon Mk II, fue ofrecido a 
la consideración del Ministerio del 
Aire. El 18 de noviembre de 1941 se 

Í niblicó la Especificación F.1G/41, por 
a que se encargaban dos prototipos. 
En ellos se efectuaron modificaciones 
de consideración respecto al primer 
aparato, lo que motivó el cambio de 
designación a primeros de 1942, que 
pasó a ser la de Hawker Tempes!. 
Como consecuencia de la cancelación 
del programa Hawker Tornado, los 
diferentes motores propuestos para 
este aparato fueron propuestos para 
propulsar el Tempes!. Los dos proto¬ 
tipos originales fueron convertidos en 
el Tempest Mk I, propulsado por un 
Sabré IV, y en el Tempest Mk V, con 
un Sabré II, siendo posteriormente 
encargados otros cuatro. Dos Tempes! 
Mk II deberían de haber sido propul¬ 
sados por el Bfistol Centaurus de 
2 520 hp y los otros dos Tempes! Mk 
III por el fcolls-Royce Griffon 1IB , re- 
designados Tempest Mk IV , cuando se 
les asignó el motor Griffon 61. De 
hecho, tan sólo uno de los aparatos 
con motor Griffon llegó a ser comple¬ 
tado, constituyéndose en uno de los 
prototipos del Hawker Fury. 

Antes de que llegase a volar ningu¬ 


no de los prototipos, el Ministerio del 
Aire formuló pedidos por un total de 
400 aparatos Tempest Mk I, si bien 
todos ellos fueron entregados con la 
configuración correspondiente a ver¬ 
siones más avanzadas. El prototipo 
del Tempest Mk I no tenía las líneas 
afeadas por el protuberante radiador 
característico del Typhoon y realizó su 
primer vuelo el 24 de febrero de 1943, 
alcanzando posteriormente una velo¬ 
cidad de 750 km/h a una altitud de 
7 500 m. Sin embargo, el desarrollo 
del motor sufrió varios problemas téc¬ 
nicos y retrasos, por lo que la cons¬ 
trucción del Tempest Mk J fue final¬ 
mente abandonada. 

El primer prototipo del Tempest 
puesto en vuelo fue el Tempest Mk V, 
en setiembre de 1942. Conservaba el 
radiador bajo el morro propio del 
Typhoon, así como su unidad de cota 
estándar, aunque esta última fue mo¬ 
dificada posteriormente. El primer 
aparato del lote de serie inicial, com¬ 
puesto por 100 Tempest Mk V Serie 1 
realizó su vuelo inaugural en Langley 
el 21 de junio de 1943. Los Serie 1 es¬ 
taban armados con cuatro cañones 
Híspano Mk II de 20 mm, cuyos tubos 
sobrepasaban el borde de ataque de 
las alas. Los restantes 705 Tempes! 
Mk V de serie fueron armados con el 
cañón Mk V de caña corta, albergado 
en su totalidad en el interior de las 
alas. En 1945. un Tempest Mk V fue 
armado con un cañón de 40 mm tipo 
«P» bajo cada ala, de una forma simi¬ 
lar a la del Hurricane Mk IID contra¬ 
carro. Finalizada la guerra, algunos de 
estos aparatos fueron convertidos en 
Tempes! TT*Mk 5 para remolque de 
blancos aire-aire. 


En octubre de 1942 se formalizó un 
pedido por 500 Tempest Mk II pro¬ 
pulsados por el motor Centaurus, 
antes de que volase el prototipo co¬ 
rrespondiente a esta versión. Ello 
tuvo lugar el 28 de junio de 1943; este 
aparato estaba propulsado por un 
motor Mk IV que fue sustituido por el 
Mk V de 2 520 hp en los modelos de 
serie. Estos debían haber sido cons¬ 
truidos en su totalidad por Bristol Ae- 
roplane Company* pero sólo 36 (de 
los que el primero voló el 4 de octubre 
de 1944) fueron completados antes de 
que la fabricación fuese reasumida 
por Hawker, Esta compañía cons¬ 
truyó otros 100 Hawker Tempest 
F.Mk 11 de caza y 314 cazabombarde- 
ros Tempes! FB.Mk II, provistos de 
soportes subalares para bombas o 
cohetes. En 1947, la India encargó 89 
1 empest Mk II tropicalizados proce¬ 
dentes de los excedentes de la RAF; 
al año siguiente Paquistán formuló un 
pedido por 24 aparatos similares. La 
tercera y última versión de serie fue el 
Tempest F.Mk VI, propulsado por el 
motor Napier Sabré V de 2 340 hp. 
Este aparato realizó su primer vuelo 
el 9 de mayo de 1944, También se 
construyeron 142 Tempest Mk VI tro- 
picalizados con destino a Oriente 
Medio. Como en el caso del Mk V, 
algunos fueron convertidos más tarde 
en remolcadores de blancos Tempest 
TT.Mk 6 

La entrada en servicio con la RAF 
comenzó en abril de 1944, cuando se 
entregaron los primeros Tempest Mk 
V de serie a la base de Newehurch, 
Kent. Allí se formó la primera ala 
equipada con Tempest, en el seno del 
85. u Group. Esta unidad estaba ya en 


condiciones operativas en los prolegó¬ 
menos del desembarco aliado en Nor- 
mandía, pero el 13 de junio de 1944 
cayó la primera bomba volante alema¬ 
na V-l en Swanscombe, Kent, y los 
Tempest se hallaron entre tos apara¬ 
tos destinados a combatir la nueva 
amenaza. Su éxito puede medirse por 
el hecho que de las I 847 bombas vo¬ 
lantes destruidas por los cazas aliados 
entre junio de 1944 y marzo de 1945, 
más de 480 fueron atribuidas a los 
Tempest. 

Los Tempest Mk V efectuaron pa¬ 
trullas «fila de taxis» en apoyo de las 
fuerzas terrestres hasta el final de la 
guerra en Europa, trasladándose a ae¬ 
ródromos en Francia y Bélgica a me¬ 
dida que las tropas alemanas se retira¬ 
ban. También entablaron combate 
con los cazas a reacción Messersch- 
mitt Me 262 de la Luftwaffe, consi¬ 
guiendo 20 victorias aéreas sobre este 
tipo de aparatos. 


Especificaciones técnicas 

Hawker Tempes! Mk V 
Tipo; caza/caza bo m bar dero 
monoplaza 

Planta motriz; un motor Napier Sabré 
IIA, de 2 180 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 
690 km/h, a 5 600 m; techo de servicio 
1 i 100 m; autonomía 1 200 km 
Pesos: vacío equipado 4 080 kg; 
máximo en despegue 6 150 kg 
Dimensiones: envergadura 12,50 m; 
longitud 10,26 m: altura 4,90 m; 
superficie alar 28,06 m 1 
Armamento: cuatro cañones de 
20 mm, dos bombas de 230 o 
de 450 kg, u ocho cohetes de 27 kg 





V 


Hawker Tomtit Mk I perteneciente a una 
Escuela de Entrenamiento de la RAF a 
primeros de la década de tos treinta. 


Hawker Tomtit 

Historia y notas 

Cuando en 1927 el Ministerio del Aire 
decidió sustituir al veterano Avro 504 
como entrenador básico» Sydney 
Camm diseño un biplano de diferente 
envergadura y una sola sección para 
conseguir el contrato. El prototipo 
Hawker Tomtit realizó su primer 
vuelo en noviembre de 1928. Se trata¬ 
ba de un aparato de configuración 
convencional, con el instructor y el 
alumno sentados en cabinas abiertas 
en tándem, patín de cola y planta mo¬ 
triz consistente en un motor radial 
Armstrong Siddeley Mongoose. Su 
estructura básica era metálica con re¬ 
vestimiento textil; la adopción de una 
instrumentación Reid and Sigríst para 
vuelos sin visibilidad hizo de él un des¬ 
tacado entrenador, A los tres meses 
del primer %uelo, se recibió un pedido 
de Sa RAF cifrado en 25 aparatos (in¬ 
cluyendo el prototipo) destinados a la 
Escuela Central de Vuelo y al Squa¬ 
dron de Entrenamiento n.° 3. Ade¬ 


más de los aparatos construidos para 
la RAF, otros dos fueron suministra¬ 
dos al Departamento Canadiense de 
Defensa Nacional. 

Los Tomtit entraron en servicio con 
la RAF en 193t), siendo remplazados 


por los Avro Tutor a partir de 1932. A 
partir de entonces fueron distribuidos 
entre diferentes unidades para ser uti¬ 
lizados como aviones de enlace. La 
mayoría fueron retirados del servicio 
activo a finales de 1935. 



Especificaciones técnicas 

Tipo: entrenador militar biplaza 
Planta motriz: un motor radial de 
5 cilindros Armstrong Siddeley 
Mongoose, de 15Ü hp nominales 
Prestaciones; velocidad máxima 
200 km/h al nivel del mar; techo de 
servicio 5 950 m 
Pesos: vacío 500 kg; máximo en 
despegue 800 kg; carga alar neta 
36,21 kg/nr 

Dimensiones: envergadura 8,71 m; 
longitud 7,21 m; altura 2*54 m; 
superficie alar 22,09 nr 


Hawker Tornado 

Historia y notas 

Las propuestas de Haw ker para la sus¬ 


titución del Hurricane incluían dos 
proyectos alternativos, uno propulsa¬ 
do por el moto* Napier Sabré y cono¬ 
cido ínicialmente como Tipo N, y el 
otro con un Rolls-Royce Vulture, 


bautizado Tipo R. El primero evolu¬ 
cionó hasta convertirse en el Typhoon 
y el segundo en el Hawker Tornado. 
Ambos fueron desarrollados según la 
Especificación F. Í8/37, en la que se 


requería un caza monoplaza de altas 
prestaciones* armado con doce ame¬ 
tralladoras de 7,7 mm. 

En marzo de 1938 se encargaron 
dos prototipos de cada proyecto, 


2119 









Hawker Tornado (sigue) 


ambos con una estructura similar, 
cuyas mayores diferencias venían dic¬ 
tadas por las características de sus res¬ 
pectivos motores, aunque el aspecto 
general del Tornado resultaba bastan¬ 
te parecido al del Hurricane. El pri¬ 
mer prototipo realizó su vuelo inaugu¬ 
ral el ó de octubre de 1938, pero los 
vuelos posteriores revelaron algunos 
problemas aerodinámicos alrededor 
del radiador, que tuvo que ser trasla¬ 
dado bajo el motor* volando con esta 
nueva configuración el ó de diciem¬ 
bre* Otros cambios implicaron un in¬ 
cremento de la superficie del timón de 
dirección y la instalación de un motor 
en V Rolls-Royce Vulture de 1 908 hp 
nominales. 

El segundo prototipo tenía el radia¬ 
dor en una posición semejante, pane¬ 
les acristalados adicionales en la es¬ 
tructura situada detrás de la cabina y 
cuatro cañones de 20 mm en lugar de 
las 12 ametralladoras de 7,7 mm. Su 
primer vuelo tuvo lugar el 5 de di¬ 
ciembre de 1940 y posteriormente* 
como en el caso del primer prototipo* 
se le remotorizó con un Vulture V. 


A finales de 1939 se encargaron 500 
aparatos de serie* subcontratándose a 
Avro de Manchester, pero tan sólo un 
ejemplar fue completado y puesto en 
vuelo. Poco después se abandonó el 
programa Vulture, lo que motivó la 
cancelación del pedido. Otro Torna¬ 
do, el tercer prototipo* remontó el 
vuelo el 23 de octubre de 1941, pro¬ 
pulsado por un motor Bristol Centau- 
rus CE.4S de 2 120 hp, constituyendo 
la base para el ulterior desarrollo del 
Hawker Tempest Mk II* 

Especificaciones técnicas 

Hawker Tornado {2.° prototipo) 

Tipo: caza monoplaza 
Planta motriz: un motor de 24 
cilindros en X Rolls-Royce Vulture V, 
de 1 980 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
640 km/h; a 7 000 m; techo de servicio 
10 650 m 

Pesos: vacío equipado 3 800 kg; 
máximo en despegue 4 840 kg; carga 
alar neta 184* 10 kg/nr 
Dimensiones: envergadura 12,80 m; 
longitud 10*10 m; altura 4,47 m; 



Segundo prototipo del Hawker Tomado (sección superior: morro del único Tornado 
F Mk I construido y usado para pruebas de la hélice contrarrotatoria Roto!)* 


superficie alar 26*29 m 2 cuatro cañones de 20 mm en las 

Armamento: estaba previsto instalar secciones exteriores alares 


Hawker Typhoon 



Historia y notas 

El diseño del Hawker Typhoon co¬ 
menzó a ser esbozado por Sydney 
Camrn en 1937 como respuesta a la 
Especificación F. 18/37. í sta requería 
la adopción de un motor Rolls-Royce 
Vulture o un Napier Sabré, por lo que 
se construyeron inicial mente dos pro¬ 
totipos; el propulsado por el Rolls- 
Royce Vulture fue conocido como 
Hawker Tornado. La versión con 
motor Sabré* designada Hawker Ty- 
hoon* también se enfrentó con pro¬ 
lemas provocados por la planta mo¬ 
triz. No obstante* éstos fueron supera¬ 
dos gracias a que la compañía Napier 
pudo dedicar más tiempo y esfuerzos 
en desarrollar el Sabré que Rolls- 
Royce en mejorar su problemático 
Vulture* absorta como estaba en el 
Merlin. 

Independientemente de los fallos 
del motor* cuando el prototipo del 
Typhoon voló por primera vez el 24 
de febrero de 1940, se descubrió que 
el nuevo aparato tenía problemas es¬ 
tructurales en la célula, que persistie¬ 
ron incluso cuando el Typhoon había 
ya entrado en servicio. El prototipo 
original presentaba 12 ametralladoras 
en las alas; los aparatos de serie* cuyo 
primer ejemplar voló por primera vez 
el 27 de mayo de 1941. fueron desig¬ 
nados Typhoon Mk IA. Virtualmente 
la totalidad de los 3 300 aparatos 
construidos lo fueron por Glosier Air- 
craft Company. Un segundo prototi¬ 
po* que realizó su vuelo inaugural el 3 
de mayo de 1941, incorporaba un ala 
dotada de cuatro cañones de 20 mm; 
la versión de serie de este modelo fue 

£ reducida con la designación Typhoon 
fk IB. 

Los primeros ejemplares fueron en¬ 
tregados a la RAF en setiembre de 
1941, siendo el 56.° Squadron (Caza) 
el primero en recibirlos. Ya durante 


los primeros vuelos se pudo constatar 
que los problemas de la célula no ha¬ 
bían podido ser erradicados. Algunos 
pilotos perecieron en accidentes y el 
Ministerio del Aire llegó a considerar 
la conveniencia de que el modelo fuese 
retirado de servicio. Afortunadamen¬ 
te* Hawker fue capaz de descubrir los 
motivos por los que un alarmante nú¬ 
mero de aparatos perdían la unidad de 
cola en pleno vuelo; no obstante, este 
problema y los referentes a la planta 
motriz no pudieron ser definitivamen¬ 
te solventados hasta casi el final de 
1942. 

Incluso entonces* el Typhoon tenía 
una escasa velocidad de trepada. Sin 
embargo, su velocidad a baja cota era 
considerable* lo que resultó de gran 
efectividad en noviembre de 1941. El 
609.° Squadron, entonces basado en 
Mansión, Kent, destruyó cuatro 
Focke Wulf 190 mediante la táctica de 
«golpear y desaparecer». A finales de 
1942 el Typhoon* propulsado por el 
motor mejorado Sabré IIA* armado 
con cuatro cañones de 20 mm y capaz 
de transportar bombas bajo las alas, 


se había convertido en un destacado 
cazabombardero, Los escuadrones 
equipados con Typhoon actuaron 
sobre Francia y los Países Bajos* sem¬ 
brando el caos en las comunicaciones 
alemanas. Pero su máxima efectividad 
se obtuvo cuando se le equipó para 
poder transportar cohetes* ya en 1943. 
Así armado* el Typhoon se convirtió 
en un efectivo aparato contra las em¬ 
barcaciones costeras alemanas; sus 
ataques a baja altura casi continuos* 
de día y de noche, contra las líneas de 
comunicación alemanas contribuye¬ 
ron grandemente al éxito del desem¬ 
barco en Normandía. 

Hubo pocas modificaciones en los 
Typhoon del último periodo de la gue¬ 
rra* a excepción de la adopción de los 
más potentes motores Sabré IIB y 
IIC. Otras variantes fueron el Ty¬ 
phoon NF.Mk IB de caza nocturna* 
del que sólo se construyó un ejemplar* 
y una pequeña cantidad de Typhoon 
FR.Mk IB de reconocimiento táctico. 

Especificaciones técnicas 

Hawker Typhoon Mk IB 


Typhoon Mk IB de las primeras series, 
con la cabina original de menor 
visibilidad. En la (oto se aprecian la 
robustez de sus líneas y los cuatro 
cañones de 20 mm de caña larga. Los 
Typhoon raramente operaban a altitudes 
como la que muestra la (oto* pues 
estuvieron principalmente destinados a 
ataque al suelo, sacando todo el 
provecho de sus cañones* bombas y 
cohetes. 

Tipo: cazabombardero monoplaza 
Planta motriz: un motor de 24 
cilindros en H Napier Sabré IÍA, de 
2 180 hp de potencia nominal indicada 
Prestaciones: velocidad máxima 
650 km/h; techo de servicio 
10 300 m; autonomía 820 km 
Pesos: vacío 3 400 kg; máximo en 
despegue 5 200 kg 
Dimensiones: envergadura 12*67 m; 
longitud 9,74 m; altura 4*67 m; 
superficie alar 25,92 m 2 
Armamento: cuatro cañones de 
20 mm en las alas y hasta ocho cohetes 
de 27 kg o dos bombas de 454 kg 


Hawker Woodcock 

Historia y notas 

El Hawker Woodcock fue diseñado 
para cumplimentar los requerimientos 
de la Especificación 25/22 del Ministe¬ 
rio del Aíre británico* por la que se 
solicitaba un caza nocturno monopla¬ 
za. El prototipo original, construido en 
madera y tela* y posteriormente desig¬ 


nado Woodcock Mk I, era un biplano 
de dos secciones* unidad de cola con¬ 
vencional arriostrada por montantes* 
patín de cola y estaba propulsado por 
un motor radial Armstrong Siddeley 
Jaguar II de 358 hp. Cuando realizó su 
primer vuelo* en 1923* sus caracterís¬ 
ticas resultaron más que decepcionan¬ 
tes, lo que motivó el desarrollo de un 
nuevo prototipo W r oodcock Mk II* con 
alas de una sola sección y un motor 


radial Bristol Júpiter IV. La evalua¬ 
ción de esta versión resultó satisfacto¬ 
ria, y después de la modificación de la 
unidad de cola* la RAF cursó un pedi¬ 
do. Los primeros ejemplares* despro¬ 
vistos de equipo de navegación noc¬ 
turna, comenzaron a entrar en servi¬ 
cio con fines de evaluación y familiari- 
zación de las tripulaciones. 

Continúa en pág. 2132 



El Woodcock file construido en corta 
serie. El de ia fotografía es un Woodcock 
Mk II del 17.° Squadron de la RAF. 
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Historia de la Aviación 

Las guerras árabe-israelíes: capítulo 5.° 

crisis 

libanes a 



A primeras horas de la tarde del 4 de junio de 1982 comenzaron los 
ataques de las Fuezas Aéreas de Israel contra las posiciones palestinas 
en las afueras de Beirut. El conflicto libanes se ha complicado 
extraordinariamente con la implicación de efectivos militares sirios y de 

diversas potencias occidentales. 


En 1982 Siria contaba con la más eficaz de las 
fuerzas aéreas de los países árabes e Israel le 
consideraba como el único estado árabe capaz 
de discutirle en términos equitativos su capa¬ 
cidad militar. Antes de la invasión israelí de 
Líbano, las Fuerzas Aéreas de Siria (FAS) ali¬ 
neaban unos 450 aviones de combate, si bien 
una gran proporción de ellos se encontraban 
en reserva. Once escuadrones de caza y ata¬ 
que al suelo estaban equipados con Mikoyan- 
Gurevich MiG-17, Sukhoi $u-7BMK, Sukhoi 
Su-20 y Mikoyan-Gurevich MÍG-23BM. Doce 
escuadrones de reconocimiento e intercepta¬ 
ción volaban en Mikoyan-Gurevich MiG-25 
(de los que sólo se encontraban en estado 
operativo los «Foxbat-B» de reconocimiento 
desarmado), anticuados Mikoyan-Gurevich 
MÍG-21PF/MF y los más modernos y capaces 
cazas MiG-21bis «Fishbed-N». Una patrulla 
de lucha electrónica, equipada con dos plata¬ 
formas de alerta temprana aerotransportada 
Tupolev Tu-126 tripuladas probablemente 
por personal soviético, no llegó a participar en 
los enfrentamientos de 1982 y es probable que 


regresara a la URSS antes de que éstos se pro¬ 
dujeran. La fuerza de helicópteros de ataque 
al suelo estaba integrada por una docena de 
Mil Mi-24, mientras que para patrulla maríti¬ 
ma las FAS contaban con cuatro Kamov 
Ka-25. Estaba pendiente de entrega una im¬ 
portante partida de Aérospatiale SA 342 Gá- 
zelle armados con misiles contracarro HOT; 
bastantes de los Mi-8 de las FAS tenían cierta 
capacidad de ataque. Cada escuadrón sirio 
contaba, para auxiliar en las tareas de instruc¬ 
ción de personal, con un piloto veterano so¬ 
viético. 

Por su parte, las Fuerzas Aéreas de Israel 
(Heil Ha'Avir) disponían de 602 aviones de 
combate. Trece escuadrones de caza y ataque 
al suelo volaban en McDonnell i )ouglas 
F-15A y F-15B, McDonnell Douglas F-4E, 
Dassauít Mirage ÜICJ/BJ, IAI Kfir-C2 y Ge¬ 
nera! Dynamics F-lóA/B. Otros seis escua¬ 
drones de ataque al suelo operaban con 
McDonnell Douglas A-4 Skyhawk, de los que 
muchos estaban en reserva. El escuadrón 
israelí de reconocimiento y lucha electrónica 


iba a jugar un papel primordial en la invasión 
de Líbano y estaba equipado con 14 RF-4E, 
dos Grumman OV-IE, cuatro Grumman 
E-2C, dos Beech RU-21J, dos Lockheed C-130 
y cuatro Boeing 707 de ECM. La fuerza de heli¬ 
cópteros de ataque de la Avir estaba integra¬ 
da por 20 Hughes 500MD (más otros diez 
pendientes de entrega) y 12 Bell AH-1G/S 
Huey-Cobra (y otros seis bajo pedido). En 
esta relación hay que incluir también la flota 
de vehículos a control remoto Teledyne Ryan 
Firebee. 

Los conflictos árabe-israelíes se han carac¬ 
terizado desde siempre por la ayuda que algu¬ 
na potencia ajena ha prestado a Israel: en la 
invasión israelí de Líbano, dos buques de la 
US Navy, el USS John F. Kennedy y el USS 

Tras las ofensivas aéreas y terrestres a gran escala, 
los esfuerzos israelíes se centran en la actualidad en 
el refuerzo y sostén de sus tropas de ocupación. Para 
este fin es de utilidad esencial su flota de 
cuatrimotores de transporte Lockheed C-130 Hercules 
(foto Chip Hires/Gamma). 
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E! MÍG-23BN «Flogger-F», versión de 
exportación del MiG-27 «Flogger-D», 
equipa dos regimientos de las Fuerzas 
Aéreas de Siria. Nótese ei cañón bitubo 
GSft-23 en instalación ventral y las 
tomas de aire de perfil variable. 


Suministrado a Israel en 1976 en el 
marco del programa «Peace Fox», este 
McDortnell Donglas F-15A Eagle ha sido 
ilustrado con misiles aire-aire AIM-7F 
Sparrow y AIM-9L Sidewinder. 




Eisenkower tomaron posiciones en aguas del 
Mediterráneo oriental en el mes de julio. Uno 
tenía a su cargo el control de las comunicacio¬ 
nes árabes, mientras el otro vigilaba los movi¬ 
mientos de los barcos soviéticos. 

Incursión y reacción 

A las 15.15 horas del 4 de junio de 1982, las 
Fuerzas Aéreas de Israel atacaron las posicio¬ 
nes palestinas en las afueras de Beirut, en res¬ 
puesta, según se comunicó, a la agresión que 
un grupo terrorista había perpetrado en la 
persona del embajador israelí en Londres. 
Siete oleadas de aviones f probablemente 
F-16, bombardearon la sede central de la Or¬ 
ganización para la Liberación de Palestina 
! í )LP) y un polvorín situado en un estadio de 
fútbol, Una hora y media más tarde, los apa¬ 
ratos de la Avir atacaron los enclaves palesti¬ 
nos en el sur de Líbano. Desde estas posicio¬ 
nes, la OLP había venido bombardeando la 
región de Galilea desde que se produ jo el alto 
el fuego de julio de 1981 y la Avir ya las había 
atacado en el transcurso de mayo de 1982. 

El 6 de junio, tras dos días cuajados de 
bombardeos aéreos y artilleros, Israel puso en 
marcha una invasión a gran escala conocida 
como «Paz para Galilea». Las fuerzas de la 
OLP, en inferioridad numérica de uno a seis y 
completamente superadas en armamento, se 
batieron bravamente pero tuvieron que ceder 
terreno. Los masivos bombardeos aéreos, na¬ 
vales y artilleros israelíes contra centros de re¬ 
sistencia reales o supuestos se tradujeron en 
gran número de víctimas civiles, especialmen¬ 
te entre los residentes al norte de la carretera 
costera, que estuvo bajo constante presión 
por parte de la Avir; 20 niños, por ejemplo. 

En el lote de 76 cazas ligeros General Dynamics F-16A 
Fighting Faicon suministrado a Israel a primeros de 
1982 se incluían también ocho biplazas F-16B. El de la 
fotografía lleva misiles AIM-9L Sidewinder en los 
afustes de borde marginal (foto Eshel-Dramit Lid.). 


murieron en el interior de un autobús al sur de 
Beirut. Los israelíes intentaron flanquear las 
bolsas de resistencia palestino-libanesas me¬ 
diante asaltos navales y aéreos en vanguardia 
de las fuerzas propias. Una de tales ofensivas 
sobre la desembocadura del río Zahrani fue 
detenida y un helicóptero judío resultó des¬ 
truido . 

El 7 de junio, los israelíes intentaron de 
nuevo un asalto heliportado, esta ve 2 en 
Sidón, pero las Fuerzas Aéreas de Siria inter¬ 
vinieron, generándose enfrentamientos entre 
MÍG y F-16 sobre Beirut y Damur. Dos MiG 
fueron abatidos y sus pilotos consiguieron 
eyectarse; por su parte, las FAS reclamaron el 
derribo de dos aviones hebreos, uno de ellos 
un Skyhawk. La Avir negó la pérdida de nin¬ 
gún aparato y posteriormente declaró a su vez 
un total de seis o siete aviones sirios destrui¬ 
dos durante una incursión de aparatos de ata¬ 
que al suelo de las FAS contra una concentra¬ 
ción de carros de combate israelíes cerca de 
Sidón. 

Los enfrentamientos entre las fuerzas te¬ 
rrestres sirias e israelíes al este del valle de la 
Bekaa no revistieron la importancia que se 
temía. Los sirios evitaron en lo posible la con¬ 
frontación directa a menos que alguien se 
aventurase a traspasar la «Línea Roja» que, 
desde 1976, significaba el límite meridional de 


Con sus baterías de misiles superficie-aire anuladas o 
destruidas, ias Fuerzas Aéreas de Siria se han visto 
obligadas a desplegar en Líbano gran parte de su 
aviación de combate. En la foto aparece un cuarteto de 
interceptadores M1G-21PF sobrevolando Masnaa el 11 
de junio de 1982 (foto Associated Press). 

la presencia de pacificación siria en Líbano. 
La superioridad aérea local permitió a los he¬ 
licópteros de transporte israelíes depositar un 
considerable contingente blindado en los 
montes del Shuf, entre el valle de la Bekaa y 
la planicie costera. Ante la amenaza de que 
esta fuerza consiguiera flanquear las posicio¬ 
nes sirias en el valle de la Bekaa, los aparatos 
de las FAS intervinieron con gran ímpetu el 
día 8 de junio. En otro orden de cosas, el peli¬ 
gro se cernía también sobre las fuerzas sirias 
en Beirut, que quedaban expuestas a su aisla¬ 
miento en la capital si los israelíes cortaban 
sus vías de acceso; además, la carretera que 
unía Beirut con Damasco corría el riesgo de 
ser atacada e inutilizada. 

Los helicópteros de ataque de las FAS fue¬ 
ron enviados contra el despliegue israelí en el 
Shuf, mientras los aviones de interdicción se 
dedicaban a hostigar los carros de combate 
hebreos entre Jezzin y Sidón. En las refriegas 
aéreos que se produjeron, los cazas de la Avir 
reclamaron el derribo de cuatro aviones sirios 
sobre Líbano y tres sobre la región septentrio¬ 
nal de Israel, la captura de tres pilotos enemi¬ 
gos y aclararon que entre sus filas, natural¬ 
mente, no se había registrado ninguna baja. 
Con posterioridad, la Avir redujo el número 
de derribos a sólo seis; las FAS, a su vez, sólo 
reconocieron la pérdida de tres aviones. Las 
defensas antiaéreas sirias reclamaron haber 
derribado un avión de la Avir cerca de Jezzin, 
mientras que las FAS afirmaron que habían 
alcanzado un aparato enemigo en el curso de 
una incursión de comandos israelí contra 
Damur. La OLP se anotó un avión hebreo 
también sobre Damur (podía tratarse del 
mismo sujeto reclamado por las FAS) y la 
destrucción de un helicóptero judío cerca del 
río Awali, al norte de Sidón, Aunque gran 













































Las guerras árabe-israelíes 


parte del esfuerzo de ia aviación israelí se cen¬ 
tró en el bombardeo de localidades costeras, 
los combates principales tuvieron como esce¬ 
nario los cielos de Sidón. En esta ciudad se 
encontraba un importante punto de resisten¬ 
cia palestino, que se apoyaba al norte en el río 
Awali; además, entre el sector sur de la ciu¬ 
dad y el río Zahrani operaban las milicias chii- 
tas. Los combates en estas zonas revistieron 
tai virulencia que el 8 de junio la Heil Ha'Avir 
tuvo que transportar apresuradamente allí 
más de 24 vehículos blindados en apoyo de las 
tropas propias. 

Los ataques de las FAS contra las columnas 
invasoras prosiguieron durante el 9 de junio y 
los helicópteros sirios destruyeron seis carros 
de combate israelíes en la carretera que discu¬ 
rre al este de Beit al Din. Pero la aviación 
judía no estaba ociosa y redamó el derribo de 
uno de esos helicópteros y de un MiG y un 
Sukhoi en la vertical de Beirut. Los emplaza¬ 
mientos superficie-aire sirios afirmaron haber 
abatido dos aviones enemigos al sur de la 
Bekaa, pero es probable que se tratase en ver¬ 
dad de aviones sin piloto Firebee. Entre las 
.14.14 horas y el ocaso se desató un combate 
aéreo de considerable magnitud cuando los 
aparatos israelíes intentaron anular los empla¬ 
zamientos de misiles antiaéreos que estorba¬ 
ban sus operaciones; se creía, además, que 
estas defensas habían sido reforzadas con pla¬ 
taformas móviles SA-6. Durante el primer 
ataque, 26 cazabombarderos, probablemente 
A-4 y F-4. se cebaron contra 19 emplazamien¬ 
tos SAM. La intervención de MiG-21 y MiG- 
23 chocó con la escolta de F-15 y F-ló. Una 
hora y media más tarde, 92 aviones israelíes 
atacantes se enfrentaron con 54 cazas sirios, 
mientras un escuadrón de helicópteros de las 
FAS ponía en aprietos a una columna blinda¬ 
da hebrea en la ladera occidental del monte 
Hermón. 

Cuando terminó el día, Israel reclamaba la 
destrucción de 19 emplazamientos antiaéreos, 
el derribo de un helicóptero y de 22 MiG-21 y 
MiG-23, y el haber dañado otros siete avio¬ 
nes, todo ello sin ninguna pérdida propia: una 
hazaña. Por su parte. Siria admitió solamente 
la baja de tres MiG-23 y dos MiG-21 en el pri¬ 
mer combate aéreo y II MiG-21 en el segun¬ 
do, atribuyéndose a su vez la eliminación de 
26 aviones enemigos. Estas cifras fueron pos¬ 
teriormente reducidas y es probable que algu¬ 
nos de los derribos confirmados se obtuviesen 
sobre vehículos Firebee. Al anochecer, el co¬ 
mandante segundo de las FAS visitó el valle 
de la Bekaa a fin de comprobar por si mismo 
el estado de la situación, realmente crítico. 
Mientras tanto, un asalto combinado aerona- 



Un F-4E Phantom israelí alcanzado sobre el valle de la 
Bekaa el 25 de julio de 1982. Uno de sus tripulantes 
resultó muerto, mientras que el segundo fue capturado 
y utilizado con fines propagandísticos por los sirios y la 
Organización para la Liberación de Palestina (foto 
Associated Press). 

val israelí contra el aeropuerto de Beirut fue 
rechazado por los palestinos, que infligieron 
severas perdidas al enemigo. 

Los aviones y helicópteros sirios volvieron a 
la batalla a las 08.10 horas del 10 de junio, 
atacando una columna israelí que pretendía 
avanzar desde Marj Ayun hacia el valle de-4a 
Bekaa. A pesar de los continuos combates aé¬ 
reos, los sirios utilizaron comandos heliporta- 
dos en esta región montañosa, mientras que la 
Avir operaba con sus aparatos de ataque 
HueyCobra y Hughes 500MD Defender. Los 
israelíes, en un error tan garrafal como dra¬ 
mático, bombardearon el puesto fronterizo 
septentrional libanes de El Kaa y ocasionaron 
la muerte a varios civiles turcos. Ulteriores 
asaltos israelíes contra el aeropuerto de Bei¬ 
rut fueron contundentemente rechazados por 
la OLP; sin embargo, fue en el aire donde los 
israelíes obtuvieron mayores éxitos, derriban¬ 
do, según fuentes de la Avir, 25 aviones sirios, 
tres helicópteros y destruyendo dos emplaza¬ 
mientos SAM. Las Fuerzas Aéreas de Siria 
admitieron la pérdida de cinco MiG-21, dos 
MiG-23 y seis helicópteros contracarro, pero 
anunciaron la destrucción de 55 vehículos 
blindados, dos camiones cisterna, un cañón 
autopropulsado y tres aviones israelíes, estos 
últimos sobre territorio en manos sirias. 

A las 08.15 horas del 11 de junio las FAS 
reclamaron, a raíz de un combate en la verti- 



Un McDonnell Douglas F-4E Phantom de las Puercas 
Aéreas de Israel en tonel rápido ascendente y lanzando 
una bengala térmica para zafarse de un misil 
superficie-aire sirio. Tales tácticas se han demostrado 
vitales a la hora de conseguir y mantener la 
superioridad aérea sobre Líbano. 

cal del puesto fronterizo de Masnaa, el derri¬ 
bo de dos Mirage o Kfir sin pérdida propia, 
mientras que la defensa antiaérea aseguraba 
haber abatido un aparato de reconocimiento a 
control remoto sobre la misma zona a las 
04.35 horas. Cuatro horas más tarde, los SAM 
sirios destruyeron otro Firebee, esta vez sobre 
Damasco. 

En un intento por detener al Ejército israelí 
cortando la vital carretera que discurre de 
Beirut al valle de la Bekaa. los aviones y heli¬ 
cópteros sirios atacaron un puesto de mando 
enemigo y unas columnas acorazadas en 
Baruk, unos kilómetros al sur de la carretera 
mencionada. Al terminare! día, la Heil Ha'A¬ 
vir aseguraba haber derribado otros 18 avio¬ 
nes sirios. 

El sitio de Beirut 

A pesar de los respectivos alto el fuego de 
los días 11 y 12 de junio con Siria y la OLP, las 
fuerzas de Israel culminaron el cerco de Bei- 


El polivalente IAI Kfir-C 2, cuya puesta de largo 
operativa tuvo lugar precisamente en Líbano, ha 
demostrado ser un avión muy eficaz en misiones de 
ataque al suelo. Armado con dos misiles Rafael 
Shafrir 2 de guía infrarroja, como en la foto, el Kfir es 
también capaz de defenderse de los peligrosos MiG-23 
de las FAS (foto IAI). 
































































El Lockheed C-130 Hercules cumple dos 
cometidos primordiales en el seno de la 
Avir. Veinticuatro C-130E y C-130H 
constituyen la espina dorsal de la Ilota 
israelí de transporte, mientras que dos 
KC-130H son utilizados como cisternas 
para abastecer de combustible a los 
aviones de ataque de primera línea. 
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rut nueve días después de alcanzar las afueras 
de la capital. La culminación de esta manio¬ 
bra permitió además a los israelíes cortar la 
carretera Beirut-Damasco a la altura de 
Bhamdun e! 22 de junio, y posteriores inten¬ 
tonas por desalojar de la zona a las fuerzas 
sirias se tradujeron en nuevos combates aé¬ 
reos, Entre el 22 y el 24 de junio, la Avir atacó 
posiciones palestinas al oeste de los pasos de 
Dahr al Baidar. Las FAS entraron en comba¬ 
te y perdieron dos MiG; por su parte, las 
Fuerzas Aéreas de Israel se dedicaron a atacar 
emplazamientos de misiles SA-6 en el valle de 
la Bekaa hasta el 27 de junio. Mientras tanto, 
los helicópteros sionistas se unieron al bom¬ 
bardeo de Beirut, que se prolongó hasta ei 
nuevo alto el fuego del 25 de junio. Los israe¬ 
líes, además, orquestaron por aquellos días 
una campaña de guerra psicológica, que in¬ 
cluyó el lanzamiento de panfletos de color 
rosa en los que se podía leer: «Márchese si no 
quiere ver peligrar su vida.» 

El nuevo alto el fuego trajo consigo un mes 
de calma relativa, interrumpida intermitente¬ 
mente por bombardeos israelíes sobre Beirut. 

Las Fuerzas Aéreas de Israel disponen de 29 
helicópteros pesados Sikorsky CH-53D Stallion 
dotados con equipo específico para operaciones sobre 
zonas desérticas. La sonda que se aprecia en e! 
costado de estribor de la proa sirve para reabastecerse 
de combustible en vuelo e incrementar el alcance 
táctico (loto Gamma). 


El día 24 de julio la Avir atacó tres instalacio¬ 
nes móviles de misiles SA-8 sirios en pleno 
valle de la Bekaa: a consecuencia de esta ac¬ 
ción perdieron la vida once asesores técnicos 
soviéticos y resultaron derribados un Phan- 
tom y dos vehículos l-'irebee israelíes por misi¬ 
les antiaéreos SA-6. Durante los días siguien¬ 
tes se repitieron estas incursiones, pero final¬ 
mente los sirios arrinconaron temores y deci¬ 
dieron desplegar sus SA-9 directamente en ¡os 
pasos de Dahr al Baidar. 

Durante la última semana de julio y la pri¬ 
mera de agosto. Israel incrementó más aún la 
presión sobre Beirut, sosteniendo una campa¬ 
ña casi -ininterrumpida de bombardeos aéreos 
y de superficie. Estos bombardeos, en los que 
se utilizaron bombas de fósforo, de racimo, de 
fragmentación y napalm, causaron gran nú¬ 
mero de bajas entre la población civil. Una de 
las armas más eficaces, y lógicamente^más 
odiadas, era la bomba de metralla de alta ve¬ 
locidad, que causaba daños mínimos en las 
edificaciones circundantes a la deflagración y, 
en consecuencia, no provocaba escombros 
que bloqueasen el tránsito de los carros de 
combate israelíes. Las bombas de racimo re¬ 
sultaron también de gran utilidad, ya que las 
bombe tas que contienen no explosionan al 
impactar en el suelo sino que permanecen en 
él de forma inerte, estallando, eso sí, si se in¬ 
tenta moverlas o desactivarlas. El empleo de 
estos ingenios por parte israelí se inscribió en 
una campaña montada para aterrorizar a ia 


población civil y colapsar los servicios de asis¬ 
tencia y hospitalarios. 

El cerco a Beirut continuó hasta finales de 
agosto, coincidiendo con la llegada de las pri¬ 
meras fuerzas internacionales de interposi¬ 
ción, enviadas, según se dijo en principio, 
para asegurar la evacuación de la dudad por 
parte de las fuerzas de la OLP. 

El 1 de setiembre partían por vía marítima 
las últimas tropas de la OLP en compañía de 
sus familias y la Avir reclamó el derribo de un 
avión desarmado de reconocimiento MiG- 
25R. De ser cierto, es probable que la des¬ 
trucción del avión sirio fuese debida a uno de 
los misiles Improved Hawk suministrados por 
Washington a condición de que no fuesen uti¬ 
lizados fuera de territorio israelí. El 9 de se¬ 
tiembre, la Avir atacó los SA-9 sirios en los 
pasos de Dahr al Baidar, en la carretera de 
Beirut-Damasco; cuatro días más tarde se 
produjo la incursión de mayor envergadura 
desde la entrada en vigor del alto el fuego. 
Por entonces, sin embargo, las fuerzas palesti¬ 
nas y libanesas iniciaron una guerra de guerri¬ 
llas contra las líneas israelíes en el sur de Líba¬ 
no, un conflicto que aún dura y en el que la 
aviación tiene como misión primordial la eva¬ 
cuación de bajas. 

Derecha: los círculos blancos indican la situación de 
las principales bases aéreas, protagonistas de la 
mayoría de los enfrentamientos entre árabes e 
israelíes en los últimos 35 años. 
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Grandes Aviones del Mundo 


de HaviUand 

Venom 

Derivado del pionero Vampire, el de Havilland Venom fue un 
económico cazabombardero basado en tierra y un buen interceptador 
todo tiempo embarcado. Otro de sus méritos, el más apreciado por las 
arcas públicas británicas, fue su acogida internacional, que se tradujo 

en un significativo número de ventas. 


Cuando concluyó la II Guerra Mundial, el equipo de proyectos de 
de Havilland, radicado en Hatfield, tenía prácticamente acabado e! 
desarrollo del Vampire Mk I que, propulsado por un turborreactor 
de Havilland Goblin, se encontraba en plena fase de producción a 
cargo de English Electric; por esas mismas fechas se encontraban 
en las mesas de dibujo otras versiones del mismo avión. La urgente 
necesidad de instalar motores mucho más potentes condujo a las 
variantes Vampire F.Mk 2 y F.Mk 4, equipadas con diferentes mo¬ 
delos del motor Rolls-Royce Nene y al Vampire Mk 8. Este último 
había sido construido alrededor de la nueva y mucho más potente 
planta motriz de diseño propio, denominada originalmente Hal- 
ford H.2 pero rápidamente rebautizada como de Havilland Ghost. 
A pesar de que el gobierno británico no mostró excesivo interés 
por la nueva propuesta, la empresa no perdió mucho tiempo en 
complicados diseños de detalle y se dispuso a modificar un avión de 
serie hasta convertirlo en el Vampire Mk 8. 

Por esas fechas, en Gran Bretaña no se producía ningún avión 
que, en términos de prestaciones, pudiera compararse con el North 
American F-86 Sabré y el Mikoyan-Gurevich MiG-15, pero el go¬ 
bierno de Su Majestad seguía sin mostrar interés por los nuevos 
desarrollos de de Havilland. Si bien la apatía del principal cliente 
potencial no resultaba muy estimulante, el equipo de de Havilland 
consiguió poner en vuelo un Vampire con motor Ghost que, a me¬ 
diados de 1947, batió el récord mundial de altitud. En realidad, 
este logro se había conseguido en el programa de desarrollo del 
Ghost para su instalación en el previsto avión de pasajeros de 



El prototipo OH.112, que debía haber sido un Vampire FB.Mk 5 y fue originalmente 
conocido como Vampire Mk 8, voló por primera vez a tiempo para participar en el 
festival de Farnborough de 1949, al que corresponde la loto. Sus diferencias 
principales residían en las alas más delgadas y en los nuevos aterrizadores. 


Havilland Comet; a diferencia de su instalación con toma directa 
única en el Comet y en el Avro Lancastrian de evaluación, para 
acomodarse en el fuselaje del Vampire se habían precisado con¬ 
ductos de admisión bifurcados. Esta primera instalación del Ghost 
en un Vampire se había llevado a cabo, más que para probar el 
motor del nuevo avión de línea, para motivar a los círculos oficiales 
con una propuesta más palpable. Lo acertado de esta decisión, fi¬ 
nanciada por cuenta y riesgo de la propia empresa, se constató en 
junio de 1948, cuando el Ministerio de Abastecimientos decidió 
fijar una provisión de fondos para un prototipo que sería denomi¬ 
nado D.H.112. Uno de los puntos que se especificaron de forma 
muy concreta contemplaba que, para aprovechar el notable incre¬ 
mento de empuje del nuevo motor, casi un 50 % más que su ante¬ 
cesor, la relación espesor-cuerda de los semiplanos se redujese de 
un 14 a un 10 

A mediados de 1948 habían empezado a digerirse los sustancia¬ 
les avances que en el campo de ias alas en flecha habían conseguido 
los alemanes. De Havilland inició una serie de pruebas en túnel, en 
las que se contemplaron estabilizadores configurados en flechas 
positivas y negativas e incluso un estabilizador en diagonal que dis¬ 
curría entre dos largueros de cola de longitudes exageradamente 
dispares. Pero el Ministerio, un tanto excéptico, prefirió una confi¬ 
guración convencional y arrinconó las propuestas en flecha hasta 
que fueron finalmente autorizadas en el proyecto F.3/48 (que daría 
lugar al D.H.110) y posteriormente en el Sea Vixen. Gracias a una 
decisión tan timorata como inadecuada, el D.H.112 quedó en infe- 



Esta patrulla de cazas Venom FB.Mk 1, pertenecientes a una unidad destacada en 
Alemania y fotografiada durante las últimas fases de la guerra de Corea, pone de 
manifiesto lo inadecuado del equipamiento de cazas de la RAF tras la II Guerra 
Mundial. Estos aviones eran inferiores al F-86 Sabré y al MiG-15. 
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de Havilland Venom 



El WL873 formaba parle de un lote de 60 
cazas nocturnos Venom NF.Mk 2A. Este 
aparato fue entregado al 253.° Squadron 
de la RAF, en el que sirvió a mediados 
de la década de los cincuenta. 


lino de los 15 FB.Mk 50 que equiparon 
el 5. a Escuadrón de las Fuerzas Aéreas 
de Iraq basta la llegada en 1959 de los 
HawkerHunter. 


rioridad frente a sus inmediatos rivales desde su nacimiento aun¬ 
que, en un destello de audacia, de Havilland quiso considerar afle¬ 
chadas las alas del nuevo avión, que apenas si tenían 17 ts en el 
borde de ataque (que no en su configuración). Sólo quedaba un 
consuelo: el D.H.112 era en efecto el mejor caza británico del mo¬ 
mento, lo que, en el concierto mundial, no quería decir mucho. 

Comparada con la del Vampire, la nueva ala no sólo era más 
delgada sino también de mayor superficie. Una característica a des¬ 
tacar era que había sido concebida para poder incorporar depósitos 
de borde marginal de 355 litros, además de una bomba de 450 kg, 
otro depósito de combustible u ocho cohetes en cada uno de los dos 
soportes subalares. Estos afustes se encontraban situados en el 
lado exterior del intradós, cerca de los aterrizadores principales, 
que retraían hacia afuera. Estaba previsto que el nuevo avión fuese 
más pesado que el Vampire, por lo que las ruedas, necesariamente 
mayores, difícilmente podrían encontrar acomodo en las alas, más 
delgadas. Como solución se decidió montar unas ruedas no tan 
gruesas corno era de esperar pero de mayor diámetro, con los neu¬ 
máticos inflados a gran presión: para retraerlas en los planos, se 
adoptó en éstos unos abultamientos en extradós e intradós, medida 
que se hizo inevitable incluso una vez que Dunlop tuvo listos los 
frenos hidráulicos de un solo disco, un detalle tan innovador en un 
avión británico como eran los depósitos de borde marginal. Pero 
esto no era todo: el sistema de trasiego de combustible hubo de 
modificarse para adoptar los cuatro depósitos externos posibles, se 
instalaron mandos compensados mecánicamente y se alargaron los 
detectores de capa límite por delante de las tomas de aíre. Aparte 
de la configuración básica general sólo se conservaron los cuatro 
cañones de 20 mm, la góndola construida en madera laminada y los 
asientos no eyectables, 

A mediados de 1949., se extrajeron dos aviones (VV612 y 
VV613) de un lote de Vampire FB.Mk 5 encargado a Engiish Elec¬ 
tric que fueron enviados a Hatfield para ser completados como pro¬ 
totipos D.H.112. Fue también por estas fechas en que se decidió 
bautizar al nuevo avión como Venom, nombre que ya había sido 
previamente aplicado a un caza que'diseñara Vickers en 1937. El 
VV6L2 llevó a cabo su primer vuelo justo a tiempo para participar 
en la exhibición de Farnborough de setiembre de 1949. El estabili¬ 


zador se prolongaba ahora por fuera de los largueros de cola: los 
flaps y los aerofrenos habían sido rediseñados y se habían introdu¬ 
cido otros muchos cambios menores; de hecho, el Venom era, en 
conjunto, una colosal mejora con respecto a las últimas versiones 
del Vampire y mucho mejor (v más rápido) que el Meteor EMk 8. 
El VV613 se elevó el 23 de juíio de 1950 y era el primero en incor¬ 
porar las escuadras de guía aerodinámica para evitar la tendencia a 
la pérdida en los bordes marginales y a elevados ángulos de ataque. 
Posteriormente, los depósitos de punta alar fueron dotados de ale¬ 
tas horizontales y, para erradicar definitivamente la perdida en los 
bordes, las alas recibieron unas pequeñas ranuras lijas. 

En algunos aspectos, como maniobrabilidad general a cotas 
bajas, régimen de trepada, techo y estabilidad como plataforma de 
tiro, el nuevo caza era formidable. 

Un amhicidso programa 

A principios de 1950 se autorizó la producción en serie y se esbo¬ 
zaron unos planes según los cuales e! Venom debía convertirse, 
junto con el F-84, en el cazahombardero normalizado en las filas de 
la OTAN. En el Palais de Chaillot se elaboró un esquema de pro¬ 
ducción en el que se contemplaba la construcción de más de 2 000 
Venom, de ¡ós que 1 185 debían ser montados en Gran Bretaña 
por un consorcio constituido, básicamente, por de i lavilland, Bris- 
lol Aircraft y Fairey Aviarían. Las principales cadenas de produc¬ 
ción en el continente serían las de Macchi y Fiat en Italia, donde el 
Venom sería denominado Fiat G.81, y las de Sud-Aviation en 
Francia, empresa que ya construía los Vampire. Pero, en la prácti¬ 
ca, estos ambiciosos planes se vieron parcialmente truncados por 
problemas interinos de la industria británica, y en gran parte, el 
proyecto quedó en papel mojado. 

La NF.Mk 3 fue la versión definitiva de caza nocturna con base en tierra y combinaba 
el radar Wesíinghouse APS-57 con la cabina lanzable-de mayor visibilidad, los 
alerones asistidos, el estabilizador acortado y las extensiones dorsales con los 
puntiagudos carenados en la base de los timones de dirección; su principal 
cortapisa era la inexistencia de asientos eyectables. Estos aparatos volaron en el 
seno del 125. a Squadron de la RAF (foto MoD). 



































































Graneles Aviones del Mundo 



ROYAL NA> 


Este caza naval Sea Venom F(AW),Mk 
21, decorado con las «bandas de Suez», 
sirvió en el seno del 839.° Squadron del 
Arma Aérea de la flota británica, 
embarcado en el porlaviones HMS Eagle 
durante los sucesos de noviembre de 
1956. 


De la primera versión de serie, la Venom FB.Mk 1, se construyó 
en Gran Bretaña un total de 373 ejemplares. Por entonces, de Ha¬ 
villand se encontraba ai límite de su capacidad productiva (el Vam¬ 
pira estaba en plena fabricación) y la mayoría de los Venom si¬ 
guientes fueron montados en Chester tras la entrega de 16 ejempla¬ 
res construidos en Hatfield. La mayoría de estos aparatos iniciales 
fueron a parar a West Raynham, Boscombe Down y a otros esta¬ 
blecimientos oficiales de evaluación y desarrollo. ! .a primera uni¬ 
dad de la RAF en recibir el nuevo material fue el 11.° Squadron, 
basado en Wunstorf, República Federal de Alemania, al mando de 
D.H. Seaton. Esta unidad fue declarada operacional en e! Venom 
FB.Mk 1 en setiembre de 1952 y sus pilotos recibieron de buen 
grado el nuevo caza. Ello no fue obstáculo para que surgieran rápi¬ 
damente amargas críticas sobre el avión: defectos estructurales, 
que se habían traducido en Gran Bretaña en dos catastróficos acci¬ 
dentes, obligaban a limitar las maniobras hasta un máximo de 
+2 g, la falta de asiento eyectabíe y de sistema de aire acondiciona¬ 
do disminuía el rendimiento y la seguridad de los pilotos. El defi¬ 
ciente régimen de alabeo había sido tachado en un informe oficial 
de «malo» sin los depósitos de punta alar y de «deplorable» con 
tales depósitos instalados y llenos de combustible. 

Llovieron tantas críticas y de forma tan persistente y acida res¬ 
pecto a la carencia de asientos eyectables, y más aún tras una serie 
de accidentes inducidos por defectos estructurales, incendios en 
vuelo y otros muchos problemas, que a partir de 1954 se empeza¬ 
ron a instalar asientos lanzables Martin-Baker Mk 1F y sistemas 
Godfrey de aire acondicionado. La compañía de Havilland prosi¬ 
guió en su línea de desarrollos del modelo básico y el 29 de diciem¬ 
bre de 1953 voló por primera vez un Venom FB.Mk 1 (WE381) 
modificado como el prototipo Venom FB.Mk 4. En este aparato se 
rectificaron gran número de las deficiencias principales; una de las 
medidas más aplaudidas fue la inclusión de alerones asistidos hi¬ 
dráulicamente, que permitían una respetable relación de alabeo 
incluso con los depósitos de borde marginal. Los timones de direc¬ 
ción recibieron también asistencia hidráulica y la unidad de cola 
fue optimizada aerodinámicamente mediante la introducción de 
unos carenados puntiagudos en las intersecciones de los planos ver¬ 
ticales con el horizontal. A casi nadie se le escapaba que así debería 
haber sido el Venom desde el principio, pero a mediados de los 
cincuenta este avión había perdido gran parte de su atractivo y sólo 
se construyeron, entre 1955 y 1957, unos 150 Venom FB.Mk 4. 

Depredador nocturno 

Los estudios de de Havilland sobre una versión nocturna del 
Venom se remontan al inicio del programa del D.H. 112. En esta 
nueva variante especializada se pensó conservar la góndola cons¬ 
truida en madera con asientos lado a fado para el piloto y el nave¬ 
gante e introducir un radar de interceptación AI Mk 10 en el 
morro. Esta disposición había sido adoptada ya en el Mosquito y, a 
expensas de la propia compañía, se había perpetuado en la serie 
Vampire. Como la RAF seguía sin mostrar el más mínimo interés, 
de Havilland-repitió la historia del caza nocturno D.H. 113 Vampi¬ 
re y construyó el prototipo de un Venom de interceptación noctur¬ 
na por su cuenta y riesgo. En 1949 comenzó en Hatfield el proceso 
de casar las alas, aterrizadores y nuevas derivas triangulares agran¬ 
dadas con la góndola de un D.H. 113 Vampire; el nuevo producto 
voló por primera vez el 22 de agosto de 1950 con la matrícula civil 
G-5-3. A pesar de sus malas cualidades de alabeo, la perenne au¬ 
sencia de asientos eyectables y la conservación de la cubierta de la 
cabina llena de refuerzos estructurales que dificultaba seriamente 
el acceso y la salida en emergencia, este aparato era en muchos 
aspectos mejor que los Meteor de caza nocturna y, aunque conti¬ 
nuaron las críticas en torno a los asientos, entró en producción para 
la RAF bajo la denominación Venom NF.Mk 2. El primer ejem¬ 
plar de serie salió de las cadenas de Hatfield el 4 de marzo de 1952, 
pero el lote principal de 90 unidades fue construido entre 1953 y 


1955 en Chester. Estos primeros aparatos retenían las cubiertas y 
las unidades de cola de tipo antiguo, pero hubiesen tenido una 
buena acogida en el 141." Squadron de Coltishal! de no ser por una 
serie de defectos estructurales parecidos a los del monoplaza. Estos 
problemas condujeron finalmente a la inmovilización de los apara¬ 
tos en tierra, que fue posteriormente levantada no sin restringir la 
cota de vuelo a 3 000 m y a 840 km/h de máxima. 

Con las cadenas de montaje ya en marcha, de Havilland intro¬ 
dujo una cubierta muy mejorada, prácticamente idéntica a la idea¬ 
da por Airspeed para el D.H.115 Vampire i'rainer, con prominen¬ 
cias para mejorar la visibilidad y una amplia sección central abisa¬ 
grada que facilitaba notablemente el acceso. Sin embargo, esta ver¬ 
sión modificada, denominada Venom NF.Mk 2A de forma extrao¬ 
ficial, siguió padeciendo gran número de defectos y deficiencias, 
méritos estos que han hecho del Venom uno de ios aviones más 
controvertidos y polémicos de ¡a historia de la RAF. 

Los estudios de versiones especializadas para operar desde por- 
taviones habían comenzado en 1948, a principios del programa 
D.H. 112. Al año siguiente, el Almirantazgo británico emitió la Es¬ 
pecificación N.107 en la que se pedía un sustituto para el biplaza 
Sea Hornet NF.Mk 21. La elección previa del Venom representaba 


Corte esquemático de! de Havilland Sea Venom FAW.Mk 22 



T Radomo 

2 Pantalla radar Afl 15860 
(Al Mk 22) 

3 Articulación radomo 

4 Mecanismo seguimlenio 

5 Compuerta pata aterrizador 

6 Luz aproximación! 


7 Articulación amortiguación 

8 Rueda delantera 

9 Pala amortiguadora 
10 Acceso equipo radar 

! 1 Umdad modulación frecuencia 

1 2 AJoiam emo delantero @q uipo 
electrónico 

13 Revestimiento delantero 
i use l aja 

14 Antena IFF 

15 Mamparo delantero 
presurización 

16 Pa nel rnstr urnentos piloto 

17 A l ojam ie r to r j eda deian tora 

18 Palanca mando 

19 Pedales timones dirección 

20 Piso cabina 

21 Rebaje cañones 

22 Compuerta rueda 

23 Estribo retráctil 

24 Articulaciones sistema mando 

25 Mando gases 

26 Bomba hidráulica manual 
emergencia 

27 Paneles parabrisas laterales 

28 Mira reflectora 

29 Consola instrumentos 
na vega lie/opei ador radar 

30 Limpiaparabrisas 

31 Parabrisas blindado 

32 Cubierta cabina 


33 Apoyacabeza asiento 

34 Manija eyección 

35 Asiento eyectabíe 
naveg a nte /oper ador rada r 

36 Estructura cubierta 

37 Asi e plu ey ec la ble Mari i n- B a ke ■ 
Mk 4 piloto 

38 Compartimiento equipo 
electrónico y radio 

39 Consola babor 

40 Tubos cánones bajo piso 

41 Eyectores caequillos 

42 Compartimiento 
cañones 
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Este Venom FB.Mk 50 es uno de ios 100 
construidos por el consorcio EFW para la 
Flugwaffe suiza. Con el morro 
rediseñado para albergar el equipo de 
radio y con un contenedor de 
reconocimiento bajo el ala, este aparato 
servía en 1979 en el 10.° Fliegerstaffel 
helvético. 


de Havilland Venom 


La versión más veloz de todos los 
Venom navales fue la Aquilón 203 
francesa, a la que pertenece el aparato 
ilustrado. Este monoplaza, asignado a la 
Flotille IGF de la Aéronavale, llevaba un 
radar Westlnghouse APQ-94 y, desde 
1953, misiles Nord 5103 en soportes 
subalares. 



un paso atrás, más aún teniendo en cuenta que podía haberse opta¬ 
do por el mucho más potente D.H.110 (Especificación N. 14/49). 
Pero, de acuerdo con los requerimientos del Almirantazgo, en 
Hatfield se inició la construcción de un prototipo (WK376) que, 
designado Sea Venom F(AW).Mk 20, voló por primera vez el 19 
de abril de 195Í. Por entonces, había sido adquirido el prototipo 
Venom NF.Mk 2 original y estaba siendo utilizado en evaluaciones 
de apontaje. El Sea Venom fue finalmente destinado a la factoría 
de Airspeed en Christchurch; sin embargo, en Hatfield se optó por 
la construcción de un segundo prototipo (WK379) con aterrizado¬ 
res de carrera larga, equipo de catapultaje, gancho de apontaje y 
unidad de cola del tipo Venom NF.Mk 3. 

En Christchurch se produjeron 50 Sea Venom F(AW).Mk 20 de 


43 Cuaba cañones 20 mm 

44 Alimentación munición 

45 Separador capa Hmrie 

46 'omaaire babor motor 
4? Tolvas munición,, ISOdpa 

4 8 Mamparo! rase ro preso r ización 


49 Acceso cü m pa rti m ¡en lo eq wpo 

50 Equipo sistema eléctrico 

51 Manija exterior cubierta 

52 Vanado trasero cabina 

53 Depósito sistema hidráulico 

54 Acceso boca llenado 

55 Depósito combustible, 
capacidad total sistema 
2 100 litros 

56 Fijación larguero / 

57 Conducto toma aire 

58 Toma aire 
refrigeración 


59 Pré refrigerador sistema aire 

60 Larguero maestro alar 

61 Fijación larguero 
maestro/cuaderna maestra 
fuseiaie 

62 Mamparo cortafuegos 

63 Acceso compartimiento equipo 
motor 

64 Miembros bancada motor 

65 Turborreactor flujo centrífugo 
de Havilland Ghost 105 

66 Compaq i miento equipo 
accesorio motor 

67 Quemadores 

68 Registros acceso 
compartimiento motor 

69 Toma aire refrigeración 
alternador 


70 Depósito combustible en raíz 
alar 

71 R ued a estr i bor e n p osiceó n 
retraída 

72 Depósitos alares estribor 

73 Boca llenado combustible 

74 Articulaciones plegado alar 

75 Martinete hidráulico plegado 
alar 

76 Escuadra guia aerodinámica 

77 T ra nsm isor com pás 

7B Conductos combustible 
depósito punta atar 

79 Slatfifo 

80 Extensión borde margina! 

81 Luz naveg a c ión est r i bor 

82 De pósi lo pu nta al ar 

83 Bocas llenado combustible 

84 Aleta estabilización depósito 

85 Purga combustible 

86 Alerón estribor 

07 Masas balance alerón 
68 Compensador alerón 

89 p osición ala plegada 

90 Aerófrenp, abierto 

91 Martinete hidráulico aeroíreno 

92 Flap dividido estribor 

93 Carenado raíz larguero cota 

94 Antena VHF 

95 Conducto escape gases 
motor 


114 Estructura timón dirección 
babor 

i 15 Compensador timón diroccrón 

116 Luz navegación cola 

117 Masa balance timón dirección 

118 Mandos timón dirección y 
profundidad 

119 Paragolpes 

120 Fijación eslabíüzador/óenva 

121 Arti c u tac iones cables/vari (Fas 
mando 

122 Estructura larguero cola 

123 Cables mando 

124 Alojamiento gancho apontaje 

125 Dorso tobera 

126 Antena UHF 

127 Tobera motor 

128 Fijación/articuFaciórt gancho 
apontaje 

129 Extintor motor 

130 Sección interior ílap 

131 Cuaderna anular fi|ación 
larguero cola 

132 Cohetes lanzadlos asistencia 
despegue 

133 interconexiones flap 

134 Martinete hidráulico flap 

135 Flap borde fuga 

136 Martinete hidráulico aero freno 
Aerofreno babor, abierto 
Martinete mando alerón 
Compensador alerón 
Estructura alerón DabO r 
Masas balance alerón 
Depósito punta atar babor 


96 Cuadernas traseras fuselaje 

97 Larguero cola estribor 

98 Paneles acceso cabies mando 

99 Extensión deriva 

100 Deriva estribor 

101 Carenado punta deriva 

102 Contrapeso timór. dirección 

103 Timón dirección estnbor 

104 Compensador timón dirección 

105 Carenado luga estabilizador 

106 Compensadores timón 
p rotundidad 

107 Estructura limón profundidad 

108 Estructura estabilizado» 

109 Masas balance timón 
profundidad 

110 Mad i nete co m pe osado' 

111 Estructura deriva babor 

112 Sonda p«1ot 

1 13 Contrapeso timón dirección 


143 Purga combustible 

144 Aleta estabilización depósito 

145 Boc asile nao o combusl i ble 

146 Luz navegación babor 

147 SI ai fijo 

148 Larguerilíos alares 

149 Luz retráctil aterrizaje 

150 Larguero maestro 

151 Antena interior VHF 

152 Sección délanteracostillas 
alares 

153 Martinete hidráulico plegado 
, alar 

154 Escuadra gofa aerodinámica 

155 Articulaciones plegado alar 

156 Artic u lacló n plega do falso 
larguero 

157 Articulación plegado larguero 
maestro 

158 Mecanismo bloqueo 

159 Boca llenado com bu su ble 

160 Depósitos alares babor 

161 Aloiamiento aterrizador babor 
i 62 Articulaciones «tracción 

163 Fijación aterrizador 

164 Deposito combustible en raíz 
alar 

165 Gancho ventral catapulte] e 

166 Falso larguero borde ataque 
16 7 Compu erta ate rrizad ot 

168 A d i cuíacione s am o n ig ua cío n 

169 Rueda babor 


170 Coheles 27 kg ataque atsuelo 

171 9 ai lianza miento 

172 Cmearneirail adora 

173 Bomba alto explosivo 220 * a 
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serie, de los que el primero voló el 27 de marzo de 1953. Estos 
aparatos contaban con unidad de cota y cubierta mejorada pero 
con alerones de accionamiento manual, lo que se traducía en pere¬ 
zosas cualidades de alabeo e imprecisas respuestas a las demandas 
de guiñada. La siguiente versión navalizada fue la Sea Venom 
F(AW).Mk 21, que incorporaba radar Al Mk 21 (Westinghouse), 
alerones y timones de dirección asistidos, frenos antiderrape Maxa- 
ret y motor Ghost Mk 104. Se construyó un total de 167 ejempla¬ 
res, de los que 39 fueron servidos a la Real Armada australiana con 
la denominación Sea Venom F(AW).Mk 53, Durante el proceso de 
producción, cuando se llevaban construidos unos 100 ejemplares, 
se introdujo una modificación que casi parecía imposible: asientos 
evectabies Martin-Baker Mk 4A para ambos tripulantes. 

Los ambiciosos planes para la producción del Venom en Italia 
quedaron en agua de borrajas y el avión elegido para la fabricación 
bajo licencia fue el mucho más moderno F-86K. Sin embargo, el 
consorcio francés Sud-Est Aviation pidió la colaboración de de Ha- 
villand para fundar una oficina de diseño en la que desarrollar su 
propia versión y se estableció que la cadena de montaje sería la de 
Marignane, cerca de Marsella. Denominada Aquilón, la versión de 
SN’CASE era originalmente parecida a la Sea Venom Mk 52, pero 
pronto se trocó en una familia de aviones de diseño y concepción 
diferentes, con empleo exclusivo de radares de interceptación Wes¬ 
tinghouse y motores Ghost 48 producidos por Fiat, ¡.os cuatro pri¬ 
meros ejemplares fueron montados a partir de componentes envia¬ 
dos desde Hatfieid y recibieron la denominación Aquilón 20; el 
primer vuelo tuvo lugar el 20 de febrero de 1952, con el avión pin¬ 
tado enteramente en azul oscuro. En 1953 apareció un único Aqui¬ 
lón 201, una versión basada en tierra y equipada con aterrizadores 
de carrera corta. El 25 de marzo de 1954 despegó el primero de los 
75 Aquilón 202, equipado con aterrizadores de carrera larga, 
nueva cubierta deslizable, aire acondicionado, asientos eyectables 
Martin-Baker N4, cañones Hispano 404 y radar APQ-65. Poste¬ 
riormente se produjeron 40 monoplazas Aquilón 203, dotados de 
radar APQ-94 y misiles aire-aire del tipo Nord 5103 (denominados 
más tarde AA.20}, La última variante francesa fue la Aquilón 204 
que, construida en 15 ejemplares, incorporaba doble mando y fue 
utilizada en misiones de entrenamiento desarmado. Los Aquilón 
sirvieron en las Flotilles 1IF, 16F, 17F, 2S. IOS, 54S v 59S hasta 
1960-61. 


Variantes del de 
Havilland D.H.112 
Venom 

D.H.112: protoüpo (WS12); denominado crigmaimenle 
Vampire Mk 8 

Venom FB.Mk 1: primera vera o n de serie, con motor 
Ghost Vk 103 cola del Vampire FB.Mk 9 excepto por las 
extensiones del estabilizador; sin asiento eyectable 
Venom NF.Mk 2: caza nocturno de serie; básicamente 
un FB Wk 1 con la góndola de Vampiro NF Mk 10' 
modificado en Venom NF.Mk 2A con cola y cabina de 
NF Mk 3 

Venom NF. Mk 3: caza nocturno medrado con Gnost 
estabilizado a 2 245 kg de empine; nueva cola con 
derivas mayores y extensión as dorsales, alerones 
asistidos: radar estadounidense: cubierta lanza ble 
mejorada: sin asiento eyectable 
Venom F8.Mk 4: cazabombardero monoplaza mejorado 
con asiento eyectabie Mk 4. alerones asistidos, derivas 
agrandadas y extensiones dorsales: estabilizador de 
mayor envergadura 

Sea Venom fíF. Mk 20: proEotipb derivado ce un NF Mk 
2. equipado con gancho de apontaje y otros cambios 
Sea Venom FAW.Mk 20: caza bombardero todo tiempo 
embarcado de serie; alas plegables y equipe naval 
completo 

Sea Venom FAW.Mk 21: cazas navales meprados con 
Ghost Mk 104; radar estadounidense, alerones asistidos 
y cabina fama ble, abombada sobre el piloto eliminadas 
las extensiones del estabilizador; modificados 
posteriormente para recibir asientos eyectables Marhn- 
Baker Mk 4A 

Sea Venom FAW.Mk 22: motor Ghost Mk 105; asientos 
Mk 4A instalados de un principio; radar Ai. Mk 22 
meiorado, acondicionados para llevar misiles aire-aire 
Glue Jay (Firestreak) 

Venom FB. Mk 50: designación básica de la versión de 
exportación de! FB.Mk 1 suministrada a Suiza (donde 
seria también construida con licencia). Iraq y. 
poste nórmente transferida a otros países: os 
ejemplares suizos utilizaron motores Ghost Mk 48 
construidos por Fiat 

Venom NF.Mk 51: cazas nocturnos basados en el 
NF Mk 2: vendidos a Suecia 
Sea Venom FAW.Mk 53: caza todo tiempo embarcado, 
basado en el FAW.Mk 21, suministrado a Australia 
Venom FB.Mk 54; designación básica de las versiones de 
exportación del C B Mk4. vendidas a Venazueia y 
construidas en Suiza 

SNC ASE Aquilón 20: cuatro prototipos paro un caza 
nocturno embarcado IrancéS derivado de* FAW.Mk 20. 
empleados como entrenadores desarmados 
Aquilón 201: caza nocturno monoplaza basado enJierra 
Aquilón 202: caza naval todo tiempo de sene; Ghost 
Mk 48 producido por Fiat; radar APQ-65; cabina biplaza 
con asientos eyectables y cubierta deslizable 
Aquilón 203: como el Agüitan 202 pero con radar 
APÜ:94: misiles Nord 5103 (AA.2B1 mslalatos a partir de 
1956 

Aquilón 204: entrenadores desarmados, coi doble 
mando; aterrizadores de carrera corta 


Especificaciones técnicas 

de Havilland Venom FB.Mk 4 
Tipo: Cazabombardero monoplaza 

Planta motriz: un turborreactor de Havilland Ghost 105 de 2 336 kg de 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 1 050 km/h; régimen inicial de trepada 
2 200 m por minuto; techo de servicio i.4 600 m; alcance (con depósitos 
subalares) 1 700 km 



Pesos: vacío 4 175 kg; máximo cargado 6 950 kg; carga alar neta 
267,41 kg/rrr 

Dimensiones: envergadura 12,7 m; longitud 9,71 m; altura 1,88 m; 
superficie alar 25,99 m 2 

Armamento: cuatro cañones Hispano de 20 mm, con 150 disparos- ■ 
unitarios, ocho cohetes de 76 mm y dos bombas de 450 kg en lugar de 
los depósitos lanzables 

















de Havitland Venom 



Este Venom FB.Mfc 4 del G.° Squadron 
de la RAF tía sido ilustrado con las 
«bandas de Suez» que fueron aplicadas 
a los aviones franceses y británicos 
actuantes en la campaña contra Egipto 
en noviembre de 1956. Los Venom, 
Canberra y otros aparatos a reacción de 
características tácticas operaron 
principalmente desde Chipre. En este 
Venom se aprecian los cohetes de 
ataque al suelo, los alerones asistidos 
de mayor cuerda, el estabilizador de 
envergadura incrementada, la sonda 
pitot en la deriva de babor y las luces de 
navegación en los depósitos de borde 
marginal. 


de Havil and Venom 





































Hawker Woodcock (continuación) 


La producción para la RAF totalizó 
ól Woodcock Mk II, que permanecie¬ 
ron en servicio operacional hasta 
1928, aunque algunos de ellos todavía 
eran utilizados ocasionalmente en una 
fecha tan posterior como 1936. Asi¬ 
mismo se construyeron tres ejempla¬ 
res ligeramente modificados, propul¬ 


sados por el motor Armstrong Sidde- 
ley Jaguar IV, destinados a la aviación 
del Ejército danés. Estos aparatos 
fueron bautizados Danecoek y otros 12 
aviones semejantes se construyeron 
bajo licencia en Dinamarca durante 
1927, bajo la nueva designación L.B. 
II Dankok. 


Especificaciones técnicas 

Hawker Woodcock Mk II 
Tipo; monoplaza de caza nocturna 
Planta motriz: un motor radial Bristol 
Júpiter IV, de 380 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
230 km/h, al nivel del mar; velocidad 
de crucero 165 km/h; techo de servicio 


operativo 6 860 m 
Pesos: vacío 910 kg; máximo en 
despegue 1 350 kg 
Dimensiones: envergadura 9,91 m; 
longitud 7,98 m; altura 3,02 m; 
superficie alar 32,14 m 2 
Armamento: dos ametralladoras lijas 
de tiro frontal Vickers de 7,7 mm 


Hawker/Armstrong Whitworth/Sea Hawk 


Historia y notas 

El Hawker Sea Hawk, uno de los reac¬ 
tores de combate más atractivos desde 
el punto de vista estético salidos de la 
mesa de diseño de Sydney Camm, fue 
desarrollado a tenor de la Especifica¬ 
ción 7/46. El primer prototipo, desig¬ 
nado Hawker P.1Ü4Ü, realizó su vuelo 
inaugural el 2 de setiembre de 1947. 
Le siguieron otros 35 Sea Hawk 
F.Mk 1 de serie, antes de que Hawker 
traspasase a Armstrong Whitworth los 
derechos de todo desarrollo y produc¬ 
ción posteriores. Esta compañía cons¬ 
truyó a continuación otros 60 Sea 
Hawk F.Mk 1 y Sea Hawk F.Mk 2 de 
caza, para desarrollar posteriormen¬ 
te eí cazabom barde ro Sea Hawk 
FB.Mk 3, provisto de un ala reforza¬ 
da capaz de transportar cargas exter¬ 
nas. Se construyó un total de 116 
FB.Mk 3, seguidos de 97 ejemplares 
de la versión Sea Hawk FGA.Mk 4 de 
caza y apoyo táctico; en este momen¬ 
to, todas las versiones estaban propul¬ 
sadas por un motor Nene 101 de 
2 268 kg de empuje con dos toberas, 
lo que permitía reservar la sección tra¬ 
sera del fuselaje para albergar depósi¬ 
tos de combustible. La conversión de 
algunos Mk 3 con el motor Nene 103 
dio lugar a la versión Sea Hawk 
FB.Mk 5 y la producción con destino a 
la Roya! Navy concluyó con 86 Sea 


Hawk FGA.Mk 6, provistos también 
con el motor Nene 103 pero semejan¬ 
tes por lo demás al Mk 4, El Sea 
Hawk estuvo operativo con la Roy al 
Navy británica hasta finales de 196Ü y 
los 22 Sea Hawk Mk 50 exportados a 
¡a Real Armada de los Países Bajos no 
fueron retirados de servicio hasta 
1964. Otras versiones de exportación 
fueron la Sea Hawk Mk 100 y la Sea 
Hawk Mk 101 todo tiempo, encarga¬ 
das por ía Marinefiicger (arma aero¬ 
naval) de la República Federal de 
Alemania. Estos aparatos eran se¬ 
mejantes al Sea Hawk FGA.Mk 6 a 
excepción de la deriva y el timón de 
dirección reducidos y, en el Mk 10!, la 
adopción de un radar de exploración 
Ekco Tipo 34 albergado en un conte¬ 
nedor bajo el ala de estribor. A me¬ 
diados de los años sesenta fueron rem¬ 
plazados por los F-104G Starfighter 
con base en tierra. 

Hoy día, el único usuario del Sea 
Hawk es la Marina de la India, que en 
otoño de 1959 encargó 24 aparatos se¬ 
mejantes al Mk 6. Algunos de éstos 
fueron construidos expresamente 
(aunque la línea de montaje había 
sido cerrada tres años antes) y el resto 
fueron Mk 6 de la Roya] Navy reacon¬ 
dicionados. Equiparon al 300.° Escua¬ 
drón, embarcado en el portaviones 
INS Vikrant, Posteriormente fueron 


adquiridos otros 12 Mk 4 y Mk 6 ex 
Royal Navy y 28 Mk 1Q0/1Ü1 proce¬ 
dentes de Ja Marineflieger alemana. 
Un puñado de ellos todavía permane¬ 
ce en servicio, aunque está prevista su 
sustitución por ios BAe Sea Harrier, 

+ 

Especificaciones técnicas 

Hawker Sea Hawk FGA.Mk 6 
Tipo: monoplaza de caza y apoyo 
táctico embarcado 

Planta motriz: un turborreactor Rolls- 
Royce Nene Mk 103 de 2 449 kg de 
empuje ^ 

Prestaciones: velocidad máxima^ 

970 km/h, al nivel del mar; techo de 
servicio 13 560 m; autonomía de 
combate 370 km 


Pesos: vacío 4 400 kg; máximo en 
despegue 7 350 kg 
Dimensiones: envergadura 11 ,89 m; 
longitud 12,09 m; altura 2,64 m; 
superficie alar 25,83 rrr 
Armamento: cuatro cañones Hispano 
de 20 mm en el morro; en ios soportes 
subalares pueden instalarse cuatro 
bombas de 230 kg, o dos bombas de 
230 kg y 20 cohetes de 76 mm 


Cuatro aviones Hawker Sea Hawk 
FB.Mk3 del 801 .‘’Squadrondel Arma 
Aérea de Ja Flota, operando desde el HMS 
Bulwark . El Sea Hawk FB. Mk 3 fue 
construido por Armstrong Whitworth, 
estuvo basado en el F.Mk2 y contaba con 
capacidad para transportar bombase 
minas en soportes subalares (foto 
ImperialWarMuseum). 




Prestaciones: velocidad de crucero 
450 km/h; techo de servicio 7 600 m; 
autonomía con carga máxima y 
reservas típicas de combustible 
1 300 km 

Pesos: vacío 11 640 kg; máximo en 
despegue 23 130 kg; carga alar neta 
300,38 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 31,23 m; 
longitud 20,42 m; altura 7,57 m; 
superficie alar 77,00 irr 


Hawker Siddeley/Avro/BAe 748/Andover/Coastguarder 


Historia y notas 

El Tipo 748 comenzó su carrera en 
1958 como un diseño de Avro (A.V. 
Roe and Company) se trataba de un 
aparato de 20 plazas de corto y medio 
alcance. Como no se logró despertar 
el interés por un aparato de estas ca¬ 
racterísticas, el Hawker Siddeley 
Group, consorcio dd que formaba 
parte Avro, decidió aumentar su ta¬ 
maño y ponerlo en producción. Cono¬ 
cido como HS.748 a partir de 1963, 
realizó su primer vuelo el 31 de agosto 
de 1961, con la designación HS.748 
Serie 1 ; este prototipo estaba propul¬ 
sado por dos turbohélices Rolls- 
Royce Dart 514 de 1 740 hp y tenía 
capacidad para un máximo de 48 pa¬ 
sajeros. Le siguieron las versiones 
HS.748 Serie 2 y HS.748 Serie 2A, 
transportes civiles y los Andover 
CC.Mk 1 y CC.Mk 2 para la RAF, de 
los que dos ejemplares, especialmente 
equipados, están encuadrados en la 
Patrulla de la Reina, y el Coastguar- 
der de patrulla marítima. La versión 
actualmente en producción es la 
HS.748 Serie 2B, comercializada en 


Hawker Siddeley Andover C.IWkl del 46/ 0 Squadrondel Mando de Transporte de la RAF, 
basado en Abingdon a finalesde los sesenta. 


Estados Unidos y en Canadá con el 
nombre lutercíty 748* Otra variante, 
la HS.748 Serie 2B Super, ha entrado 
en producción durante 1983, También 
existen en el mercado el HS.748 Civil 
Transport, con una mayor compuerta 
de carga y cabina alargada, y el 
HS.748 Miíitary Transport, provisto 
de equipos adicionales para diferentes 
tareas, Más de 50 aparatos de las ver¬ 
siones militares han sido vendidos a 


diversas fuerzas aéreas extranjeras y 
la producción global de todas las va¬ 
riantes totaliza unos 370 aparatos. 

Especificaciones técnicas 

Hawker Siddeley HS.748 Serie 2B 
Tipo: transporte de pasajeros de 
corto/medio alcance 
Planta motriz: dos turbohélices Rolls- 
Royce Dart Mk 555, de 2 280 hp de 
potencia nominal 
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Hawker Siddeley/deHavilland/British Aerospace Trident 



BAe (Hawker Síddeley) Trident3B de la Administración de la Aviación Civil de China. 


Historia y notas 

El Trident tuvo su origen en el de Ha- 
viHanrf D*HJ21, propuesto en 1956 
para cumplimentar un requerimiento 
de British Europeas Airways por 
transporte rápido de corto y medio al- 
canee con capacidad para unos 100 pa¬ 
sajeros, Después de superar en la 
competición a los diseños propuestos 
por Avro y Bristol, se decidió su fabri¬ 
cación en serie en agosto de 1959. Los 
proyectos preveían que el aparato de¬ 
bería ser fabricado por un consorcio 
formado por de Havilland, Fairey y 
Hunting, pero cuando a finales de 
1959 de Havilland fue absorbida por 
el Hawker Síddeley Group, este con¬ 
sorcio fue el encargado de la prosecu¬ 
ción del desarrollo y construcción del 
Trident, bajo la designación HS.121. 

El HS,121 tenía capacidad para 140 
pasajeros y su planta motriz estaba 
compuesta por turbofan Rolls-Royce 
RB.141 Medway de ó 350 kg de em¬ 
puje- En ei último momento, cuando 
se estaban ya construyendo el aparato 
y sus motores, BEA exigió una reduc¬ 
ción de tamaño, por lo que el HS. 121 
tuvo que ser rediseñado para albergar 
a tan sólo 88-95 plazas y remotorizado 
con RB.163 Spey de 4 468 kg de em¬ 
puje. Estas modificaciones anularon 
toda perspectiva de conseguir grandes 
ventas en la exportación. 

El primer Trident I de serie (matri¬ 


culado G-ARPA) realizó su vuelo 
inaugural el 9 de enero de 1962. 

El Trident 1, con capacidad para 
sólo 103 pasajeros, no logró despertar 
el interés de otras líneas aéreas, lo que 
motivó el desarrollo del Trident IE, 
que realizó su primer vuelo en no¬ 
viembre de 1964. Esta versión tenía 
una capacidad estándar para 115 pa¬ 
sajeros, si bien podían ser acomoda¬ 
dos hasta 139 si se optaba por una dis¬ 
posición de alta densidad. La poste¬ 
rior versión Trident 2E consiguió al¬ 
gunos pedidos del extranjero, pues 
además de los 15 construidos para 
BEA se suministraron dos a Cyprus 
Airways y 33 a CAAC, la compañía 
de bandera de la República Popular 
China. Desde el principio se había 
procurado que el Trident, que debía 
operar en las siempre variables condi¬ 
ciones climatológicas europeas, estu¬ 
viese dotado de un equipo que asegu¬ 
rase un alto grado de disponibilidad. 
Éste incluía un sistema Smiths Auto- 


land, y el Trident L/1E estaba autori¬ 
zado para efectuar aterrizajes auto¬ 
máticos en condiciones climatológicas 
de la Categoría II. Por su parte, los 
Trident 2E para BEA fueron entrega¬ 
dos con un modelo mejorado del siste¬ 
ma Smiths Autoland. 

El Trident 3B, última versión prin¬ 
cipal de serie, era esencialmente una 
variante de gran capacidad y corto al¬ 
cance del Trident 1E, en la que el fu¬ 
selaje había sido alargado en 5 metros 
para poder acomodar un máximo de 
180 pasajeros. El empuje en el despe¬ 
gue había sido incrementado median¬ 
te la instalación de un turborreactor 
Rolls-Royce RB. 162-86 de 2 381 kg 
de empuje en la sección de cola, justo 
debajo del timón de dirección, Eí pri¬ 
mer vuelo del Trident 3B con los cua¬ 
tro motores en funcionamiento tuvo 
lugar el 22 de marzo de 1970. Tam¬ 
bién fue equipado con el equipo 
Smiths Autoland y en diciembre de 
1971 consiguió la certificación que le 


permitiría operar en condiciones cli¬ 
matológicas de la Categoría lia. 
Cuando finalizó la producción en 
1975, se había construido un total de 
117 Trident; ios dos últimos pertene¬ 
cían a la versión Trident Super 3B y 
fueron suministrados a CA AC. 

Especificaciones técnicas 

Hawker Síddeley Trident 2E 
Tipo: transporte de corto/medio 
alcance 

Planta motriz: tres turbofan Rolls- 
Royce RB. 163-25 Mk 512-5W de 
5 425 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad de crucero 
970 km/h, a 7 600 m; velocidad 
económica de crucero 960 km/h, a 
9 150 m; autonomía con carga útil 
estándar 3 960 km 
Pesos: vacío en operación 33 200 kg; 
máximo en despegue 65 300 kg 
Dimensiones: envergadura 29,87 m; 
longitud 34.98 m; altura 8,23 m; 
superficie alar 135,26 m 2 


Heinkel He 1 y 2 

Historia y notas 

Ernst Heinkel desempeñó sucesiva¬ 
mente los cargos de ingeniero jefe en 
las compañías Albatros, Hansa und 
Brandenburg y Gaspar antes de cons¬ 
tituir, el 1 de diciembre de 1922, su 
propia empresa, Ernsl Heinkel Flug- 
zeuwerke AG de Warnemünde, El 
primer diseño realizado por esta com¬ 
pañía fue el Heinkel He i, un mono¬ 
plano de ala baja provisto de dos flo¬ 
tadores. 

Para soslayar la prohibición, fijada 


E 


or el Tratado de Versaües, de insta- 
ar en los aviones alemanes motores 
de más de 60 hp, el He 1 fue construi¬ 
do en Suecia por la compañía Svcnska 
Aereo AB y suministrado a la Arma¬ 
da sueca bajo la designación SI. Una 
versión mejorada, la He 2, de rijayor 
envergadura alar y con un motor más 
potente, el Rolls-Royce Eagle IX de 
360 hp, fue fabricada al poco tiempo 
para su utilización en Suecia (con la 
designación S2) y en Finlandia. El 25 
de agosto de 1924 Heinkel obtuvo su 
primer récord mundial gracias a un 
He 2, que alcanzó una altitud de 5 690 
metros con una carga útil de 250 kg. 



El Heinkel He 2 tenía cierta similitud con los diseños Hansa-Brandenbarg. 
El ejemplar de la foto es un S2 en servicio con la Marina sueca. 


Heinkel He 4, He 5, He 8 y He 31 


Historia y notas 

Esencialmente similar al He 2, con su 
mismo motor Rolls-Royce Eagle IX 
de 360 hp, el Heinkel He 4 hizo su apa¬ 
rición en 1926, constituyendo un apa¬ 
rato de Ínterin previo al desarrollo del 
más potente He 5, propulsado por un 
Napier Lion de 45Ü hp. En la competi¬ 
ción de hidrocanoas alemanes cele¬ 


brada en Warnemünde en julio de 
1926 consiguió eJ primer puesto, y un 
récord mundial de hidrocanoas por su 
ascensión a 4 492 m con una carga de 
1 000 kg. Aparecido en 1927, ei He 8 
estaba propulsado por un Armstrong 
Siddeley Jaguar de 450 hp; 22 ejem¬ 
plares fueron adquiridos por Dina¬ 
marca para su fuerza aeronaval, cons- 


El mayor usuario del Heinkel He 8 fue la 
Marina danesa, que encontró en este 
triplaza la solución a sus necesidades 
de reconocimiento costero. 


trayéndose bajo licencia 16 de ellos en 
los Orlogvaerñet (Astilleros navales), 
Algunos de éstos todavía permane¬ 
cían en servicio en 194Ü. El He 31 fue 
esencialmente un He 8 con un motor 
Packard de 800 hp. 



Heinkel He 3, He 6, He 7, He 10 y He 18 


Historia y notas 

Vencedor de las categorías deportiva 
y turística de la exhibición de hidroa¬ 
viones celebrada en Gothenburg en 
1923, el Heinkd He 3 estaba propulsa¬ 
do por un motor Siemens-Halske de 
75 hp y era fácilmente convertible de 
configuración terrestre a hidroavión. 
La cabina delantera daba acomodo a 
dos plazas lado a lado, mientras que 
en la cabina posterior podía sentarse 
un tercer tripulante. 

Desarrollado en 1927 como un 
avión de reconocimiento y propulsado 


por un motor Packard de 800 hp o por 
un BMW VI de 660 hp, el Heinkd 
He 6 contaba con cabina cerrada para 
tres o cuatro plazas. Un ejemplar fue 
protagonista en 1927 de un intento 
por cruzar el Atlántico; el 12 de octu¬ 
bre partió de Warnemünde hacia Te- 
rranova, vía Lisboa y las islas Azores, 
donde se accidentó el 13 de no¬ 
viembre. 

Otro diseño de 1927, el Heinkel 
He 7 era un avión de vigilancia coste¬ 
ra, con capacidad de torpedeo y pro¬ 
pulsado por dos motores Bristol Júpi¬ 


ter VI de 450 hp. Su tripulación solía 
ser de dos personas, sí bien otra podía 
acomodarse en una tercera cabina. 

El Heinkel He 10 era un modelo 
muy similar al Heinkel He 6, del que 
sólo se diferenciaba, desde un punto 
de vista externo, por su cabina agran¬ 
dada y por la mayor superficie de su 
deriva y del timón de dirección. Los 
estabilizadores habían sido ligeramen¬ 
te modificados, pero la diferencia más 
sustancial respecto de! modelo que le 
precedió fue que el Heinkel He 10 
contaba con mayor cabida total de 
combustible. 

El Heinkel He 18 fue la versión bi¬ 
plaza de serie del Heinkel He 3 e in¬ 


corporaba, como principal diferencia, 
el fuselaje construido a base de tubos 
de acero soldados y revestimiento tex¬ 
til, lo que supuso una ruptura con la 
concepción estructural de modelos 
precedentes. 

De hecho, durante la década de los 
veinte, ios aviones Heinkel destaca¬ 
ron más por su diversidad que por el 
volumen de su producción o por las 
innovaciones técnicas que incorpora¬ 
sen, A pesar de la poca entidad de los 
pedidos cursados por usuarios alema¬ 
nes, la compañía consiguió sobrevivir, 
lo que no es poco, hasta que tomaron 
carta de naturaleza los primeros con¬ 
tratos de exportación. 


Heinkel He 9, He 12 y He 58 

Historia y notas triplaza con flotadores, propulsado 

Aparecido en 1928, el He 9 era un bí/ por un motor BMW Via de 660 hp, 


que obtuvo para su diseñador varios 
récords mundiales para aviones de su 
categoría el 21 de mayo de 1929. 
Entre éstos se encontraba el de) trans¬ 
porte de una carga de 1 000 kg a una 


distancia de 500 km a una velocidad 
media de 230 km/h. El 10 de junio, el 
He 9 consiguió batir nuevas marcas al 
transportar cargas de hasta 1 000 kg a 
una distancia de 1 000 km. Otro apa- 
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Heinkel He 9 , He 12 y He 58 (sigue) 


rato construido en 1929 fue el He 12, 
propulsado por un motor Praít & 
Whitney Hornet de 500 hp y concebi¬ 
do para el transporte postal desde el 
buque de pasajeros Bremen, pertene¬ 
ciente a la compañía Norddeutsche 
Lloyd Line. Para estas operaciones se 


utilizaba la catapulta K2, concebida y 
construida por el propio i teinkel. El 
Heinkel He 12 fue embarcado en el 
trasatlántico en su viaje inaugural a 
Nueva York. Un segundo aparato fue 
construido a mediados de 1930 con la 
designación He 58* 


El Heinkel He 58 ejemplifica la 
importancia adquirida por el correo aéreo 
afínales de losveinte, puesfuediseñado 
para ahorrar un día, mediante su 
catapulta je desde un buque, en la travesía 
transatlántica* 



Heinkel He 14 y He 15 


Historia y notas 

Construido en 1925, el torpedero 
Heinkel He 14 era un voluminoso hi¬ 
droavión biplaza de dos flotadores, de 
19 m de envergadura, cuya planta mo¬ 
triz, constituida por dos motores Fiat 
de 600 hp, resultó falta de potencia. Si 
bien la velocidad de aterrizaje era 


muy adecuada, apenas 90 km/h, la ve¬ 
locidad máxima de 175 km/h y lo ina¬ 
decuado de sus prestaciones generales 
aconsejaron el pronto abandono del 
desarrollo de este modelo* 

Aparecido en 1927, el Heinkel He 
fue el primer hidroavión de canoa 
diseñado por la compañía. Biplano de 


12,43 m de envergadura, estaba pro¬ 
pulsado por un motor Siemens Júpiter 
de 450 hp nominales montado por en¬ 
cima de la cabina del piloto mediante 
un complejo sistema de montantes; 
inmediatamente a popa de las alas se 
encontraban otras dos cabinas. 

La posibilidad de catapultaje del 
Heinkel He 15 reportó a la compañía 
uno de los contratos de exportación 
que sanearon sus arcas. Las autorida¬ 


des navales soviéticas, deseosas de in¬ 
corporarse a la difundida tendencia de 
embarcar aviones catapultabas en las 
unidades navales mayores, designaron 
una comisión de expertos para que vi¬ 
sitara las instalaciones Heinkel. Favo¬ 
rable mente impresionada por las cua¬ 
lidades del He 15, la comisión acon¬ 
sejó la emisión de una nueva especifi¬ 
cación, que condujo al desarrollo del 
Heinkel He 55, 


Heinkel He 16 

Historia y notas 

Desarrollado en 1928 como avión de 
torpedeo* el Heinkel He 16 estaba 
usualmente tripulado sólo por el pilo¬ 
to, si bien algunos ejemplares incorpo¬ 
raron una cabina inmediatamente a 


Historia y notas 

Biplano biplaza de reconocimiento, 
de 12,40 m de envergadura, ei Heinkel 
He 17 fue construido en 1926 por ía 
compañía sueca Svenska Aero AB y 
estaba propulsado por un motor Na- 


Heinkel He 20 

Historia y notas 

Segundo bimotor diseñado por Ernst 
Heinkel, el He 20, hizo su aparición 
en el año i 926, Sus motores eran dos 
plantas en estrella Wright Whirlwind 
de 200 hp, que consentían una veloci¬ 


popa de los planos, en la que se acomo¬ 
daba un observador que podía hacer 
las veces de artillero defensivo. La 
planta motriz consistía en un motor ra¬ 
dial Armstrong Siddeley Leopard de 
675 hp, que permitía un desarrol lo má¬ 
ximo de 180 hp. Los pesos en vacío y 
máximo en despegue eran de 2 570 y 
4 570 kg, respectivamente. Algunos 


pier LLon de 450 hp al despegue. Al¬ 
gunos ejemplares presentaban tren de 
dos flotadores, pero este modelo fue 
básicamente un avión terrestre que 
fue también construido en Estados 
Unidos a cargo de la empresa Cox- 


dad máxima de 190 km/h. Su misión 
primordial era la de reconocimiento 
fotográfico y el tren de aterrizaje prin¬ 
cipal, de forma excepcional para su 
época, carecía de eje transversal, me¬ 
dida tomada para facilitar el campo vi¬ 
sual inferior a las cámaras fotográficas 
instaladas en el piso del fuselaje. Los 
tres tripulantes se acomodaban en 


Cuando el Heinkel He 16L operaba en 
configuración de torpedero solía estar 
tripulado sólo por el piloto* El motor era 
un Armstrong Siddeley Leopard radial 
de 677 hp* 


Ele-16 fueron suministrados a las Fuer¬ 
zas Aéreas de Suecia* 


El voluminoso biplano He 17 sólo tenía un 
montante interplano a cada costado. 


Clemin Aircraft Corporation bajo la 
denominación Cox-€lemm CO-2. El 
Heinkel He 28, ligeramente mayor, 
apareció en 1927 y estaba propulsado 
por un motor Lorraine de 650 hp, 


otras tantas cabinas abiertas situadas 
en tándem. 


Diseñado para reconocimiento visual y 
fotográfico, el Heinkel He 20 presentaba 
tren de patas independientes para 
mejorar la visibilidad desde el puesto de 
observación ventral. 



Se adoptó también doble mando para 
que pudiese ser utilizado como entre¬ 
nador avanzado. El He 30 fue una ver¬ 
sión del mismo aparato pero de tama¬ 
ño ligeramente mayor. 



Heinkel He 17 y He 28 


Heinkel He 19 y He 30 


Historia y notas enlace o de transporte ligero, el Hein- 

Desarrollado en 1927 como avión de kel He 19 estaba propulsado por un 


motor radial Brisiol Júpiter VI de 450 
hp. Normalmente tenía configuración 
naval, provisto de dos flotadores, aun¬ 
que también se construyeron algunos 
ejemplares para operar desde tierra. 


Heinkel He 21,29,32,35 y 36 


Historia y notas 

Estos modelos formaron parte de una 
serie de bí/taplazas deportivos y de 
entrenamiento que se inició en 1924 
con el Heinkel He 21 que, propulsado 
por un motor Mercedes de 120 hp, fue 
el primer biplano diseñado por la 


compañía. El He 29, ligeramente más 
pequeño, apareció en 1925 y estaba 
provisto de una tercera cabina opcio¬ 
nal y propulsado por un motor radial 
Siemens de 100 hp. Ésta fue también 
la planta motriz del He 32* dotado 
además de cierto número de mejoras 


El entrenador Heinkel He 36 fue 
construido en series cortas* 

de detalle. El más potente He 35 hizo 
su aparición a finales de 1929; ligera¬ 
mente mayor que el He 21 original y 
provisto de una tercera cabina* estaba 
propulsado por un Mercedes de 120 
ip. Le siguió el He 36, equipado con 
un motor Mercedes D.1II de 160 hp. 



Heinkel He 22 y He 24 


Historia y notas 

Semejantes en su aspecto general, 
estos dos modelos estaban propulsa¬ 
dos por motores BMW IV de 230 hp. 
El más pequeño era el Heinkel He 22 
que, con una envergadura de 12 me¬ 


tros y una longitud de 8,30 m, fue uti¬ 
lizado para e! entrenamiento avanza¬ 
do* El He 24, por su parte, fue diseña¬ 
do específicamente como un avión 
con tren de flotadores para entrena¬ 
miento básico. Su característica prin¬ 


cipal consistía en una baja velocidad 
de amerizaje. También se construye¬ 
ron algunos ejemplares para su uso 
desde bases terrestres. 

Basado en ei He 21, el Heinkel He 22 fue 
empleado como entrenador avanzado; 
su motor BMW Vf podía ser remplazado 
por otros de potencia similar* 



Heinkel He 23 

Historia y notas 

Construido en el año 1926 como el 
primer modelo concebido por Heinkel 
como caza monoplaza, el Heinkel 
He 23 fue sólo producido como prototi¬ 


po, propulsado por un motor lineal 
BMW? VI de 660 hp nominales y puesto 
en vuelo con tren de ruedas y flotadores. 
Con una envergadura alar de 10,80 m y 
una longitud de fuselaje de 7,57 m, el He 
23 alcanzaba una velocidad máxima de 
250 km/h al nivel del mar y su techo 
normal de servicio era de 7 900 m. 


El Heinkel He 23 fue el primer caza 
monoplaza de la compañía, perono tuvo 
éxito. Rasgos destacadles eran su baja 
línea de empujey la elevada posición de 
la cabina. 
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A-Z de la Aviación 


Heinkel He 25 y He 26 


Historia y notas 

Desarrollados en 1925 específicamen¬ 
te para unos requerimientos de la Ma¬ 
rina japonesa, los Heinkel He 25 y He 
26 estaban previstos para ser utiliza¬ 
dos desde buques de gran porte. El 
He 25 tenía una envergadura alar 
de 14,85 m y una longitud total de 


9,60 m, Estaba dotado con el equipo 
necesario para catapulta] e y montaba 
un motor lineal Napier Lion de 
450 hp, El monoplaza Heinkel He 26 
tenía instalado un motor lineal Hispa¬ 
no de 300 hp. Las pruebas de admi¬ 
sión de ambos aparatos tuvieron lugar 
a bordo del acorazado Nagato. 


El Heinkel He 25tue diseñado según un 
requerimiento de la Marina Imperial 
japonesa. Se trataba de un clásico diseño 
Heinkel, cuyos flotadores parecían 
reminiscencia de ios empleados en los 
hidroaviones Hansa-Brandenburg de la 
I Guerra Mundial. 



Heinkel He 27, He 39, He 40 y He 44 



Historia y notas 

Esta serie de transportes comerciales 
se inauguró con eí avión correo Hdn- 
ke) He 27, construido por la compañía 
sueca Svenska Aero AB con financia¬ 
ción privada. Se trataba de un mono* 
plaza provisto de dos compartimien¬ 
tos para el correo en la sección delan¬ 
tera del fuselaje. En 1925, el consor¬ 
cio editorial Ullstein AG encargó un 
He 27 modificado, con el fuselaje más 
espacioso y un mayor compartimiento 
de carga, para el transporte de sus pe¬ 
riódicos, Este aparato estuvo propul¬ 
sado por un motor Liberty de 400 hp. 
Una versión ligeramente alargada, la 
He 39, fue entregada a Ullstein en 
mayo de 1926 con una planta motriz 
consistente en un motor BMW VI de 
230 hp. Al año siguiente, la misma 
empresa adquirió el He 40, una nueva 


versión, de mayor tamaño, con capa¬ 
cidad para transportar hasta seis pa¬ 
sajeros en un compartimiento trasero. 
Finalmente apareció el He 44, similar 
aí He 40 pero con las superficies de 
cola modificadas y propulsado en un 
principio por un motor BMW VI de 
600 hp, aunque posteriormente se de¬ 
cidió utilizarlo como bancada de eva¬ 
luación de otros motores. Estaba 
equipado con doble mando y una 
plaza de observador en la cabina 
principal. 

Especificaciones técnicas 

Heinkel He 39 

Tipo: transporte ligero 

Planta motriz: un motor lineal BMW 

VI, de 230 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
160 km/h; techo de servicio 3 800 m; 


Caracterizado por la unidad de cola y ios 
bordes marginales redondeados, típicos 
de los productos Heinkel de finalesde los 

autonomía 850 km 

Pesos: vacío 1 3ÜÜ kg; máximo en 

despegue 3 850 kg 


ve inte y principios de ios treinta, el He 40 
fue concebido para transporte rápido de 
periódicosy de pasaje. 

Dimensiones: envergadura 14,80 m; 
longitud 10,55 m: superficie alar 
52,30 nr 


Heinkel He 37, He 38 y He 43 


Historia y notas 

Estos tres aparatos aparecieron en 
1928. El más pequeño era el Heinkel 
He 37, el primero en volar con un tren 
de aterrizaje de ruedas; se trataba de 
un biplano monoplaza de caza, pro¬ 
pulsado por un motor BMW VI de 
750 hp nominales que le permitía al¬ 
canzar una velocidad máxima de 310 
km/h al nivel del mar. F.l He 38 era 
algo más largo y estaba equipado con 
un tren de dos flotadores. Su peso en 
vacío alcanzaba los 320 kg, lo que re¬ 
ducía su velocidad máxima a 275 
km/h, E) 7 de mayo de 1929, Rolf 


Starke, jefe de pilotos de prueba de 
Heinkel, batió un récord mundial 
para aviones con flotadores, transpor¬ 
tando una carga de 500 kg a una dis¬ 
tancia de lüü km. El He43 era bastan¬ 
te similar al He 38, pero presentaba 
una disminución de peso hasta 306 kg. 

Sin la elegancia de losavionessimilares 
de su época, el diseño de la instalación 
motriz del caza experimental Heinkel 
He 43 se parecía at de los cazas 
estadounidenses con motores 
refrigerados por líquido. 



Heinkel He 42 

Historia y notas 

Diseñado como sustituto del entrena¬ 
dor con flotadores l le 24, el prototipo 
del Heinkel He 42A realizó su primer 
vuelo el 3 de marzo de 1931, propulsa¬ 
do por un motor Junkers L-5 de 
300 np. Se construyeron unos 32 
ejemplares dei He 42A de serie para 
las escuelas de vuelo de la Kriegsmari- 


ne (Marina de Guerra alemana), a ios 
que siguió el He 42B-0, provisto de un 
motor L-5Ga de 380 hp. Se construye¬ 
ron en total diez He 42B-Q estándar, 
de los que dos sirvieron como apara¬ 
tos de evaluación de la versión de re¬ 
conocimiento He 42B-1, De esta últi¬ 
ma variante se produjeron 34 ejem¬ 
plares, lanzables desde catapulta y 
provistos de equipo de radio militar. 
Otras mejoras menores fueron intro¬ 
ducidas en las versiones He 42C-1 y 


El Heinkel He 42 fue diseñado como 
hidroavión d e entrena m i ente y 
reconoc i m lento costero. En 1 a foto 
aparece un He 428 con emblemas civiles, 
utilizados a principios de los treinta para 
mantener en secreto la expansión de la 
Luftwatfe, 

He 42C-2; el primero era un entrena¬ 
dor biplaza y el segundo un aparato 
ope racional de reconocimiento. 



Heinkel He 45 

Historia y notas 

Biplano militar de aplicaciones gene¬ 
rales, el Heinkel He 45 fue puesto en 
vuelo por primera vez en 1932. El pro¬ 
totipo, conocido como He 45a, estaba 
propulsado por un motor BMW VI 
7,3Z, mientras que el He 45b difería 
por incorporar una hélice cu&tripala. 
La versión He 45c introdujo la instala¬ 
ción de una ametralladora MG 17 de 
tiro frontal y una MG 15 móvil en la 
cabina trasera, ambas anuas de cali¬ 
bre 7,92. El Heinkel He 45 fue em¬ 
pleado básicamente como entrenador, 
si bien algunos ejemplares actuaron 
ocasionalmente en misiones de obser¬ 
vación y reconocimiento. Se cons¬ 
truyeron unos 440 ejemplares bajo 
subcontratación además de los 69 que 


produjo la propia compañía Heinkel, 
Seis He 45c fueron agregados a fi¬ 
nales de 1936 al Aufklárungsstaffc! 
A/88 de la Legión Cóndor, con el que 
operaron en la Guerra Civil española 
hasta ser sustituidos por Henschel 
Hs 126A en 1938. El grupo español 
6-G-15 utilizó 40 t e 45c, a los que sus 
tripulantes apodaron cariñosamente 
con el sobrenombre de Pavos , 

Variantes 

(Nota; los sufijos «m } «b» y «c» 
fueron sustituidos por las letras 
equivalentes mayúsculas en las 
versiones de serie) 

He 45A: primera versión de serie; el 
He 45A-I era un entrenador y el He 
45A-2 un aparato de reconocimiento 
He 45B: versión mejorada de serie; el 
He 45B-I era un avión de 
reconocimiento con una 


ametralladora de 7,92 mm y el He 
45B-2 podía llevar 100 kg de bombas 
He 45C: versión de serie del He 45c, 
pero con alerones sólo en el plano 
inferior 

He 45P: similar al He 45C, dotado con 
ciertas mejoras 

Especificaciones técnicas 

Heinkel He 45C Pavo 

Tipo: biplaza de reconocimiento y 

bombardeo ligero 

Planta motriz: un motor lineal BMW 
VI de 750 hp en despegue 
Prestaciones: velocidad máxima 
290 km/h, a nivel del mar; techo de 
servicio 5 400 m 

Pesos: vacío 2 100 kg; máximo en 
despegue 2 700 kg 
Dimensiones: envergadura 11,1 m; 
longitud 10,2 m; altura 3,30 m; 
superficie alar 34,25 nr 



Construido en más de 500 ejemplares de 
seria, el He 45fue un avión de éxito para 
su época; el aparato de [a foto es un 
entrenadorHe45A. 

Armamento: una ametralladora 
MG 17 de 7,92 mm y una MG 15 del 
mismo calibre en la cabina trasera: 
una carga máxima de 300 kg de 
bombas 
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Heinkel He 46 



Historia y notas 

Las necesidades de la Luftwaffe de un 
avión de reconocimiento y coopera¬ 
ción con el ejército fueron satisfechas 
en 1931 con e! Heinkel He 46, un bi¬ 
plano de envergaduras desiguales que 
voló por primera vez como prototipo 
bajo la denominación He 46a. El ala 
inferior limitaba el campo visual del 
observador y fue eliminada, por lo 
que el avión se convirtió en un mono¬ 
plano en parasol. El segundo prototi¬ 
po, denominado He 46b y puesto en 
vuelo en 1932, estaba propulsado por 
un motor Bristol Júpiter construido 
bajo licencia, que en los aviones de 
serie se convirtió en un Siemens SAM 
22B de 650 hp. Las unidades de reco¬ 
nocimiento de la Luftwaffe empeza¬ 
ron a ser equipadas con este tipo en 
1936. La producción ascendió a 478 
ejemplares y se basó en el tercer apa¬ 
rato de desarrollo, el He 46e, armado 
con una ametralladora de 7,92 mm en 
la cabina trasera. Remplazado por el 
Henschel Hs 126 a partir de 1938, el 


He 46 permaneció en servicio en ta¬ 
reas de entrenamiento y, en 1943, en 
unidades de asalto nocturno. 

Variantes 

He 46C-1: primera versión de serie, 
con una cámara o 20 bombas de 10 kg; 
20 ejemplares fueron suministrados a 
las fuerzas nacionalistas españolas y 
empleados desde abril de 1937 en el 
Grupo 3-G-ll; apodados Pavos, en 
1938 fueron destinados a la Escuela de 
Observadores de Málaga 
He 46C-2: equipado con capó HACA; 
18 ejemplares vendidos a Bulgaria 
He 42D; se construyeron seis He 461 )-0 
de preserie, con modificaciones me¬ 
nores 

He 46E: construido en las versiones 
He 46E-1, He 46E-2 y He 46EO; algu 
nos sin capós NACÁ para facilitar d 
mantenimiento del motor 
He 46F: evaluaciones con la instala¬ 
ción del motor Armstrong Siddeley 
Panther de 560 hp llevaron a la cons¬ 
trucción de í4 He 46F-1 y He 46F-2 


U n Hei nke I He 46E-2 levanta ndo el vue lo, 
con un Ju 52 3tn al fondo. E] capó del 


motorfue generalmente eliminado para 
facilitare! mantenimiento. 



Heinkel He 49 y He 51 




Historia y notas 

Ei biplano monoplaza Heinkel He 49a. 
volado en noviembre de 1932, era un 
entrenador avanzado civil que sirvió 
de base al primer componente de caza 
de la Luftwaffe. Otros dos prototipos, 
el He 49b de fuselaje alargado y el He 
49c con aterrizadores carenados, die¬ 
ron paso al primer He 5IA-0 de prese- 
ríe, que voló en mayo de 1933; bajo 
esta configuración se construyeron 
otros ocho ejemplares desarmados, 
Las entregas de las primeras unidades 
de serie, ya armadas, comenzaron en 
julio de 1934. En abril de 1935 equipa¬ 
ron la primera unidad de la Luftwaffe, 
el Jadggeschwader Richthofen, 

El 31 de julio de 1936, encuadrados 
en el primer envío de la ayuda alema¬ 
na a las fuerzas nacionalistas españo¬ 
las, llegan a Cádiz, procedentes de 
Hamburgo, seis Heinkel He 5L Un 
grupo de pilotos españoles fue rápida¬ 
mente convertido al nuevo avión, que 
comenzó a operar en España el 18 de 
agosto. En noviembre, gracias a nue¬ 
vos envíos de material, se constituyen 
las Escuadrillas l-E-2 y 2-E-2 del 
Grupo 2 español y tres Síaffeln del 
Jadggruppe 88 de la Legión Cóndor. 
Sin embargo, la aparición de los cazas 


Heinkel He 51B-2 del 2./JG 132 «Richihofen», basado en Dóberitz en 1937, 


VI 7,3Z, estabilizado a 750 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 330 
km/h, al nivel del mar; velocidad de 
crucero 280 km/h, al nivel del mar; 
techo de servicio 7 700 m 
Pesos: vacío equipado I 460 kg; 
máximo en despegue 1 900 kg 
Dimensiones: envergadura 11,00 m; 
longitud 8,40 m; altura 3,20 m; 
superficie alar 27,20 m 2 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
de tiro frontal MG 17 de 7,92 mm 


soviéticos Polikarpov 1-15 en el bando 
gubernamental puso al He 5 i y a sus 
pilotos en un grave aprieto, pues el bi¬ 
plano soviético era superior aí alemán 
en casi todos los aspectos. Así, los 
alemanes pidieron el apresurado en¬ 
vío de los primeros Messersehmitt 
Bf 109B para suplir al He 51, que 
quedó totalmente obsoleto frente a 
los revolucionarios cazas monoplanos 


soviéticos Polikarpov 1-16. A partir de 
la recepción de los Bf 109, ios He 51 
fueron destinados a misiones de ata¬ 
que ai suelo, en cuya ejecución elabo¬ 
raron la técnica de «asalto» conocida 
internacionalmente como Cadena. En 
total, en España actuaron 135 He 51. 

Especificaciones técnicas 

Heinkel He 5IB-1 

Tipo: caza monoplaza 

Planta motriz: un motor lineal BMW 


Heinkel He 50 y He 66 


Historia y notas 

Diseñado para dos requerimientos 
(una especificación alemana sobre un 
bombardero en picada y una de la 
Marina japonesa por un bombardero 
capaz de transportar una carga de 450 
kg de bombas) el prototipo Heinkel 
He 59aW fue, sin embargo, puesto en 
vuelo a mediados de 1931 en configu¬ 
ración de hidroavión de dos flota3o- 
res, inadecuadamente propulsado por 
un motor Junkcrs L-5 de 380 hp. Un 
segundo avión, con tren de ruedas y 
motor radial Siemens Júpiter de 490 


hp nominales, fue designado He 50aL 
y seguido por tres ejemplares de desa¬ 
rrollo. Tras los procesos de evaluación 
en las instalaciones de Rechlin y War- 
nemunde, se encargaron en 1932 se¬ 
senta He 50A de serie que, equipados 
con motores BMW Bramo SAM 322B 
de 600 hp, sirvieron en las filas de la 
Luftwaffe desempeñando misiones de 
bombardeo y reconocimiento: esta úl¬ 
tima tarea requería la presencia adi¬ 
cional de un observador. El armamen¬ 
to constaba en una ametralladora 
MG 15 o MG 17 de 7,92 mm. Tras ser 


Diseñado como bombardero de 
reconocimiento, el Heinkel He 50A fue 
básicamente utilizado como entrenador, 
si bien en ios últimos meses de 1943 
algunos ejemplares fuesen empleados en 
misiones operativas de ataque nocturno 
en el seno del Nachtschlacftgruppe 11. 


relegados a misiones de entrenamien¬ 
to, algunos ejemplares fueron utiliza¬ 
dos en misiones de hostigamiento noc¬ 
turno contra las filas soviéticas hasta 
una fecha tan tardía como 1944, Una 
corta serie de aviones de reconoci¬ 
miento He 66, propulsados por moto¬ 



res Júpiter, fue suministrada a Japón, 
donde la empresa Aichi construyó 
cierto número de ellos. La versión de 
exportación equipada con motor 
Bramo fue la He 66B, de la que China 
compró 12 aparatos. 


Heinkel He 55 

Historia y notas 

Desarrollado en 1929, el Heinkel 
He 55 era un hidrocanoa biplano dise¬ 
ñado para misiones de reconocimien¬ 
to y previsto para operar desde las ca¬ 
tapultas embarcadas en algunos aco¬ 
razados. La planta motriz consistía en 


un motor Júpiter de 60Í) hp instalado 
mediante montantes encima de la ca¬ 
bina del piloto. La Marina soviética, 
como se ha dicho, emitió una especifi¬ 
cación mejorada del He 15 y el resul¬ 
tado fue el He 55. La URSS recibió 
unos cuarenta ejemplares que, desig¬ 
nados KR-1, operaron ocasionalmen¬ 
te con tren de esquíes. Su armamento 
consistía en dos ametralladoras. 


Con su clásico motor soportado por 
montantes, el Heinkel He 55conservaba 
todavía el timón de dirección 
compensadodelosprimeros Heinkel, Era 
un avión naval puro, es decir, que nótenla 
ruedas ni esquíes. Algunos ejemplares 
recibieron un capó anolarde poca cuerda 
en torno de los expuestos cilindrosdesu 
motorSiemens. 
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A-Z de la Aviación 


Heinkel He 56, He 57 y He 62 


Historia y notas 

Los biplanos monoplazas Heinkel He 
56 y He 62 eran dos hidroaviones de 
dos flotadores, de configuración y as¬ 
pecto general muy similar. La indus¬ 
tria aeronáutica japonesa, interesada 
por esas fechas en ciertos productos 


de factura occidental, adquirió la li¬ 
cencia de producción de ambos avio¬ 
nes, que acabaron por ser construidos 
por la compañía Aichi bajo las deno¬ 
minaciones respectivas Aichi E3A1 y 
B5A, El primero llegó a ser manufac¬ 
turado en determinado número de 


ejemplares que fueron utilizados en 
tareas de reconocimiento, para las 
que se tuvo que instalar una segunda 
plaza para un observador. 

El Heinkel He 57, construido en 
1929, era un anfibio monoplano de ala 
alta. La planta motriz consistía en un 


motor en estrella Fratt (k Whitney 
Wasp de 450 hp. soportado sobre el 
fuselaje mediante una recia estructura 
carenada. Además de su tripulación 
usual de dos personas, los He 57 po¬ 
dían acomodar hasta un máximo de 
cuatro pasajeros. 


Heinkel He 59 

Historia y notas 

Diseñado como un bombardero de re¬ 
conocimiento, eí segundo prototipo 
Heinkel He 59b. equipado con tren de 
aterrizaje carenado, voló por primera 
vez a mediados de setiembre de 1931, 
El primer prototipo, denominado 
Heinkel He 59a, voló en enero de 1932 
y contaba con dos flotadores de un re¬ 
diente. Todos los aviones de serie, 
construidos en su mayoría por Arado 
bajo subcontrata, tuvieron configura¬ 
ción de hidroaviones V estuvieron pro¬ 
pulsados por un par de motores BMW 
VI ó,l)ZU de 660 hp unitarios. Pues¬ 
tos en servicio en 1933, los He 59 
equiparon al See-Aufklárungsstaffel 
AS/88 de la Legión Cóndor durante la 
Guerra Civil española, durante la cual 
operaron en misiones de patrulla ma¬ 
rítima y bombardeo de ciudades cos¬ 
teras gubernamentales. Al final de las 
hostilidades, siete ejemplares retorna¬ 
ron a Alemania y tres quedaron en 
España, donde sirvieron hasta 1945, 

Variantes 

He 59A: aviones desarmados, 
similares al prototipo He 59a, 



construidos en una corta serie 
He 59B: la versión de preseríe 
He 59B-I se construyó en 16 
ejemplares, que incorporaban 
modificaciones menores y una 
ametralladora MG 15 de 7.92 mm en 
el morro; los He 59B-2 tenían proa 
metálica con paneles transparentes 


para el bombardero, además de una 
ametralladora MG 15 adicional en un 
puesto ventral; los He 59B-2 
utilizados en España por la Legión 
Cóndor en misiones antíbuque 
llevaron un cañón de*2Ü mm en el 
morro; la versión de reconocimiento 
He 59B-3 estaba desprovista del 


Heinkel He 59D-1 de la Luftwaffe, a 
principios de 1940. 

armamento de proa e incorporó 
depósitos auxiliares de combustible 
He 59C: la versión He 59C-1 estaba 
dedicada al reconocimiento de largo 
alcance, mientras que la He 59C-2 
llevaba seis botes salvavidas para 
misiones de rescate en alta mar 
He 59D: similar al He 59C-2, el 
He 59D-1 fue utilizado como 
entrenador de tripulaciones de 
pol ¡motores 

He S9E: el entrenador He 59E-1 era 
similar al He 59D-1 


Heinkel He 60 

Historia y notas 

Diseñado para operar desde las cata¬ 
pultas de los acorazados alemanes, el 
prototipo Heinkel He 60a voló en 
1933. Su motor BMW VI de 660 hp 
fue sustituido en el segundo prototi¬ 
po, He 60b, por una versión del 
mismo que desarrollaba 750 hp; sin 
embargo, este nuevo motor no ofreció 
ninguna mejora sustancial y fue aban¬ 
donado, El tercer prototipo, el Hein- 
kel He 60c, estaba equipado para el 
catápultaje y en las pruebas a que fue 
sometido demostró su viabilidad para 
operar embarcado. 

Variantes 

He 60A: catorce aviones de preserie 
He 60B: primera versión de serie; un 
aparato, designado HeóGR-3, fue 


evaluado con e! motor Daimler-Bcnz 
DB óüü de 900 hp 
He 6ÜC: versión mejorada del He 
ÓÜB; introducida en servicio en 1934 
He6t)D; versión de entrenamiento 
desarmado 

He 60E: versión de exportación del 
He 60D; seis ejemplares fueron 
enviados a la Legión Cóndor en 
noviembre de 1936; en abril de 1937 
fueron transferidos a manos 
españolas, que los encuadraron en el 
Grupo 60; al concluir la Guerra Civil 
española quedaban cuatro aparatos, 
que sirvieron en la base de Pollensa 
hasta 1948 

Dado de baja de su destino operativo 
como avión de reconocimiento 
embarcado, este Heinkel He 60Cfue 
probablemente redesignado He 60D-1 y 
utilizado como entrenador desarmado. 



Heinkel He 63 

Historia y notas 

Este biplaza de cometidos generales 
fue desarrollado en 1931 en torno del 
motor Argus As 10 de 200 hp, El 


Heinkel He 64 

Historia y notas 

El primer diseño de Siegfried y Walter 
Günter para la compañía Heinkel 
apareció en 1931 y era un monoplano 
biplaza deportivo, construido en ma¬ 
dera y concebido para la carrera Eu- 


Historia y notas 

Diseñado para una especificación que 


avión original, con tren de ruedas, era 
un sesquiplano con dos grandes cabi¬ 
nas y estaba previsto para entrena¬ 
miento de pilotos, observadores y 
operadores de radío, además de para 
reconocimiento y fotografía aérea. Se 
construyeron seis aparatos, de los que 


ropa Rundílug de agosto de 1932. 
Propulsado por un motor Argos As 
8R de 150 hp, el Heinkel He 64 fue pi¬ 
lotado por el general Hans Seider- 
mann y se adjudicó la competición 
tras recorrer sus 7 500 km en 31 horas 
17 minutos, a una velocidad media de 
240 km/h. La serie He 64R, puesta en 
producción, montaba el mismo motor 


Deutsche Lufthansa emitió en febrero 
de 1932, en la que se buscaba un avión 


dos fueron convertidos en hidroavio¬ 
nes y se unieron a otros cuatro cons¬ 
truidos como aviones navales. 

Previsto como entrenador polivalente , el 
Heinkel He 63 fue en origen un 
sesquiplano con tren de ruedas. 


Argus y fue seguida por la He 46C, 
que se ofrecía con varias plantas mo¬ 
trices, como los Hirt HM 504 y 506, o 
el de Havilland Gipsy III* Se cons¬ 
truyeron dos prototipos del He 460 
con alas de planta elíptica. 

El primer diseño de los hermanos Günter: 
el monoplano He 64, 


capaz de competir con los Lockheed 
Orion de Swissair. el Heinkel He 70 
fue desarrollado como un avión co¬ 
rreo rápido, con cabida para cuatro 
pasajeros. Los 285 km h exigidos en el 



requerimiento original se convirtieron 
en 300 km/h, gracias en parte a que el 
avión diseñado por los hermanos 
Günter contaba con una célula muy 
eficiente desde el punto de vista aero- 


Heinkel He 70, He 170 y He 270 
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Heinkel He 70, He 170 y He 270 (sigue) 
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dinámico, con una cabina sobreeleva¬ 
da y desplazada a babor para el piloto , 
otra para el navegante/operador de 
radio emplazada detrás y por debajo 
de la primera y una tercera cabina 
para cuatro pasajeros. 

El prototipo, con tren de aterrizaje 
fijo y los alojamientos de las ruedas 
condenados, fue puesto en vuelo 
desde Travemiinde por el capitán 
Werner Junck el 1 de diciembre de 
1932. A principios de 1933, este avión 
consiguió una velocidad de 375 km/h 
en vuelo horizontal, y en marzo y abril 
el segundo prototipo fue utilizado por 
el capitán R. Untucht de Lufthansa 
para establecer ocho récords mundia¬ 
les de velocidad. Los He TOA de serie 
entraron en servicio con i Lufthansa en 
junio de 1934; la introducción de un 
motor BMW VI 73 de 750 hp propi¬ 
ció la aparición del avión militar de 
comunicaciones He 70D y de su con¬ 
trapartida civil, el He 70G, que pre¬ 
sentaba el fuselaje alargado y estaba 
tripulado sólo por el piloto, instalado 
ahora en una nueva cabina emplazada 
en el plano diametral del aparato. 
Además de i avión de comunicaciones 
Re 70D, otras versiones militares apa¬ 


recidas por entonces incluyeron al He 
TOE, con dos tripulantes, una ametra¬ 
lladora MG 17 de 7,92 mm en la cabi¬ 
na trasera (del observador) y capaz 
para operar con una carga máxima de 
300 kg de bombas, y al He 70F* Este 
último fue producido en dos varian¬ 
tes, la He 70F-1 de reconocimiento de 
largo alcance y la muy similar He 76F- 
2. De ésta se suministraron 18 ejem¬ 
plares en el otoño de 1936 a la Legión 
Cóndor, que los encuadró en el Auf- 
klárungsstaffel A/88, Posteriormente, 
doce aparatos fueron transferidos al 
Grupo 7-G-I4 de la aviación naciona¬ 
lista, en cuyo seno operaron durante 
todas las hostilidades, si bien, a partir 
de 1938, en frentes secundarios. 

Para su previsible exportación a 


Hungría, Heinkel desarrolló en 1937 
la versión He 170, que difería primor¬ 
dialmente por montar un motor 
Gnome-Rhóne 14K Mistral-Major de 
910 hp nomínales. Se sirvieron unos 
20 ejemplares, que sirvieron hasta 
julio de 1941 en las filas del 15' Grupo 
Independiente de Reconocimiento 
Lejano. El último modelo de la fami¬ 
lia fue el He 270, construido sólo 
como prototipo y puesto vuelo en 
1938. Su planta motriz, un Daimler- 
Benz DB 601A de 1 175 hp, le confe¬ 
ría una velocidad máxima de 46Ü 
km/h. Armado con una ametralladora 
MG 17 de tiro frontal, dos MG 15 mó¬ 
viles para defensa trasera y capaz de 
transportar los mismos 300 kg de 
bombas del He TOE, el Heinkel He 


Heinkel He 70F de un Kurrierstaffet de la 
Luftwaffe, invierno de 1940-41. 

270 había sido concebido para combi¬ 
nar los papeles de bombardero ligero 
y avión de reconocimiento, pero final¬ 
mente no fue aceptado por la 
Luftwaffe* 

Especificaciones técnicas 

Heinkel He 7ÜD 

Tipo: avión militar de comunicaciones 
Planta motriz: un motor lineal de 12 
cilindros BMW VI 73 de 750 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
360 km/h; techo de servicio 5 490 m; 
autonomía máxima 1 250 km 
Pesos: vacío equipado 2 500 kg; 
máximo en despegue 3 650 kg 
Dimensiones: envergadura 14,80 m; 
longitud 11,70 m; altura 3,25 m; 
superficie alar 36,51 rrr 


Heinkel He 71 

Historia y notas 

Puesto en vuelo por primera vez du¬ 


rante la primavera de 1933, el Heinkel 
He 71 era esencialmente una versión 
monoplaza y a escala reducida del 
avión de turismo He 64. Provisto ini¬ 
cialmente con cabina abierta y un 


motor lineal Hírt HM 60, el prototipo 
introdujo posteriormente una cubier¬ 
ta cerrada y un Hirt HM 4 de 78 hp 
nominales. Modificado con depósitos 
suplementarios de combustible para 


incrementar la autonomía hasta los 
2 400 km, este aparato fue utilizado 
por la piloto alemana Elli Beinhorn en 
una serie de famosos vuelos a través 
de África. 


Heinkel He 72 Kadett 



Historia y notas 

El Heinkel He 72 Kadett, un entrena¬ 
dor elemental biplano aparecido en 
1933, estuvo propulsado en un prin¬ 
cipio por un motor Argus As 8B de 
140 hp, Este modelo engrosó cierto 
número de las escuelas de entrena¬ 
miento denominadas Cuerpos de 
Vuelo Nacionalsocialistas, antes de 
convertirse en un entrenador de pilo¬ 
tos normalizado en las filas de la 
Luftwaffe. 

Variantes 

He 72A: primera versión de serie, con 
motor Argus As 8B; posteriormente 
se instalaron los Argus As 8R de 
150 hp 

He 72R: la subserie Ele 72B-1 fue la 
más prolífica y montaba un motor 


Heinkel He 74 

Historia y notas 

Desarrollado en 1933 como un entre¬ 
nador avanzado o caza de corto alcan¬ 
ce, el Heinkel He 74 contaba con un 


Heinkel He 100 

Historia y notas 

A pesar de que el Messerschmitt Bf 
109 ya había sido adoptado por la 
Luftwaffe como su caza monoplano 
estándar, arrinconando la propuesta 
alternativa, el Heinkel He 112, Hein- 
rich Hertel y Siegfried Günter diseña¬ 
ron un nuevo caza de alto rendimien¬ 
to, cuya velocidad de proyecto se cifró 
en 700 km/h. En su concepción se 
puso especial énfasis en la facilidad de 
producción y en lograr un mínimo de 
partes y componentes* El prototipo 
Heinkel He 100a resultante llevó a 
cabo su primer vuelo el 22 de enero de 
1938 y estaba propulsado por un 
motor Daimler-Benz DB 601 con un 


Poco agro ciado pero muy eficaz, el 
Heinkel He 72B fue útil izado en gran 
número como entrenadorde vuelo en las 
escuelas civiles y de la Luftwaffe. 

Siemens Sh 14A; también se 
construyeron los 
entrenadores-aviones de turismo 
He 72B-3 Edeikaddet y los 
hidroaviones de flotadores He 72BW 
He 172: un prototipo construido en 
1934 a partir de un He 72B; d motor 
presentaba un capó NACA 

Especificaciones técnicas 

Heinkel He 72B 

Tipo: entrenador elemental biplaza 
Planta motriz: un motor Siemens 
Sh 14A, de 160 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 


motor Argus As 10 de 24(1 hp. El pro¬ 
totipo He 74a presentaba una enver¬ 
gadura de 6.90 m y fue seguido por 
otros dos aviones de desarrollo, cuyas 
envergaduras y longitudes de fuselaje 
se habían reducido a 8,15 m y a 6,45 
metros, respectivamente. De la va- 


sistema especial presur izado de rein- 
geración. Un segundo prototipo, con 
un motor DB 60ÍM, se alzó con el ré¬ 
cord de velocidad en circuito cerrado 
de 100 km el 6 de junio de 1938, pilo¬ 
tado por Ernst Udet. Las fuentes ofi¬ 
cíales alemanas enmascararon la iden¬ 
tidad del nuevo avión bajo la denomi¬ 
nación He I12U, aprovechándose de 
la reputación adquirida con la venta 
del He 112B a Japón y su utilización 
en España. El tercer prototipo, cons¬ 
truido específicamente para la conse¬ 
cución del récord mundial absoluto de 
velocidad, presentaba menor enverga¬ 
dura alar, cabina más aerodinámica y 
motor DB 601 repotenciado: este apa¬ 
rato resultó destruido en un accidente 
y fue sustituido por el octavo prototi¬ 
po, bastante similar, en el que Hans 


180 km/h; techo de servicio 3 500 m; 
autonomía máxima 475 km 
Pesos: vacío 540 kg 


ríante He 74b llegaron a producirse 
cinco ejemplares de serie, cuyo arma¬ 
mento consistía en una ametralladora 
MG 17 de 7,92 mm. 

El Heinkel He 74 se produjo en cortas 
series. El de la foto es un He 74B. 


Dimensiones: envergadura 9,00 m; 
longitud 7,50 m; altura 2,70 m; 
superficie alar 20,70 m 2 




El Heinkel He 100B, un caza de prestaciones sobresalientes, fue malogrado por 
condicionantes políticos y por la escasez de motores DB 601 T no llegando a producirse 
en las grandes cantidades que sus méritos aconsejaban. 
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Heinkel He 100 (sigue) 



Heinkel He100D-1 de fa Luftwaffe. 


Dieterle estableció un nuevo récord 
en Oranienburg el 30 de marzo de 
1939, alcanzando 746,61 km/h, El 
cuarto y quinto prototipos fueron de¬ 
signados He 100B, mientras que los 
aparatos sexto, séptimo y noveno se 
completaron en el estándard He HIÜC; 
el tercero de estos últimos fue el pri¬ 
mer He 100 armado, incorporando un 
cañón MG FF de 20 mm y cuatro ame¬ 
tralladoras MG 17 de 7,92 mm. 

Los problemas de pilotaje que se 
descubrieron durante el período de 
evaluación en las instalaciones del Er- 
probungstelle Rechlin propiciaron la 
aparición del He 100D, que incorpora¬ 
ba empenajes caudales agrandados y 
un radiador ventral semirretráctil en 
lugar del modelo anterior fijo. El ar¬ 
mamento de esta versión consistió en 
un cañón MG FF de 20 mm en el 
morro y dos ametralladoras MG 17 de 


7,92 mm en los planos. Se construye¬ 
ron 15 He 1ÍKJD, divididos en tres He 
100D-0 de preserie y doce He 100D-1 
de serie; estos últimos fueron reteni¬ 
dos en la factoría de Heinkel en 
Rostock-Maricnehe y tripulados por 
personal de vuelo de la compañía en 
misiones de defensa de las instalacio¬ 
nes. Como los motores DB 601 que¬ 
daron reservados para los Messersch- 
mitl Bf 109, la Luftwaffe rechazó fi¬ 
nalmente al He 100 pero autorizó eí 


inicio de prospecciones comerciales 
para exportar la licencia de produc¬ 
ción. En octubre de 1939. comisiones 
técnicas japonesas y soviéticas visita¬ 
ron Manenehe: Japón decidió la ad¬ 
quisición de tres He 1000-0 y la 
URSS de seis prototipos. 

Especificaciones técnicas 

Heinkel He IO0D-I 
Tipo: caza monoplaza 
Planta motriz: un motor lineal 


Daímler-Benz DB 601M, de 1 175 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
670 km/h; techo de servicio 9 900 m; 
autonomía 1 000 km 
Pesos; vacío 2 070 kg; máximo en 
despegue 2 500 kg 
Dimensiones: envergadura 9,42 m; 
longitud 8,19 m; altura 2,50 m; 
superficie alar 14,50 nr 
Armamento: un cañón MG FF de 
20 mm y dos ametralladoras MG 17 de 
7,92 mm 


Heinkel He 111 

Historia y notas 

Aunque el Heinkel He 111 fue diseña¬ 
da ostensiblemente como un avión de 
pasajeros, su potencial militar fue de 
gran impotancia. El primer prototipo. 
He 111 VI, era un desarrollo agranda¬ 
do del Heinkel He 70 que, equipado 
con dos motores BMW VI o T 0Z de 
660 hp unitarios, voló por primera vez 
el 24 de febrero de 1935. En el segun¬ 
do v tercer prototipos (He III V2 y He 
111 V3) se adoptaron alas de menor 
envergadura. El He 113 V2 era un 
transporte civil con capacidad para 10 
pasajeros y sacas de correo, mientras 
que el V3 fue el primer prototipo de 
aparato de bombardeo. El prototipo 
civil He i 11 V4 fue exhibido en públi¬ 
co el 10 de enero de 1936: antes de 
que concluyese el año, seis aparatos 
ae serie He IIIC, derivados del V4, 
habían entrado en servicio con Luft¬ 
hansa, propulsados por diferentes 
plantas motrices, entre las que se en¬ 
contraban los motores radíales BMW 
132, 

Prosiguió el desarrollo de versiones 
militares, pero la velocidad de crucero 
obtenida, 270 km/h, y la escasa poten¬ 
cia motriz instalada surgían como obs¬ 
táculos para la aceptación operativa 
del modelo. Así, cuando voló a princi¬ 
pios de 1936 el He III V5, prototipo 
de la serie militar He IIIB, estaba 
equipado con dos motores Daímler- 
Benz DB 6Q0A de 1 000 hp. La sus¬ 
tancial mejora en las prestaciones se 
tradujo en gran número de pedidos, 
para lo que se requirió la ampliación 
de las instalaciones de montaje, pro¬ 
ceso de expansión que se completó en 
mayo de 1937. A finales de 1936 tuvie¬ 
ron efecto las primeras entregas a una 
unidad operativa, el i./KG 154 de 
Fassberg, y en lebrero de 1937 treinta 
He 11 IB-1 fueron entregados a dos 
Staffel del elemento de bombardeo de 
la Legión Cóndor, el Kampfgruppe 
K/88, que llevó a cabo la primera mi¬ 
sión operativa con el nuevo modelo el 
día 9 de marzo. Posteriormente, la 
Legión Cóndor empezó a recibir la 
versión mejorada He 111B-2 y, más 
tarde, la He MÍE-I. El Heinkel He 
111 se convirtió en la espina dorsal de 
la aviación alemana de bombardeo 
durante la 11 Guerra Mundial: Polonia 
en el otoño de 1939, Noruega y Dina¬ 
marca en abril de 1940, Francia y los 
Países Bajos en mayo, y Gran Bretaña 
durante ia Batalla de Inglaterra. La 
introducción masiva en operaciones 
del Junkers Ju 88, sumada a la vulne¬ 
rabilidad del He 111 frente a los cazas 
británicos, propiciaron que el bom¬ 
bardero de Heinkel fuese destinado a 


Heinkel HelllH-Sde^./KGrlOO^asadoenVannes, Bretaña, en 1940-41 y equipado 
con el X-fierá/para guía de formaciones. 



operaciones nocturnas y a una serie de 
tareas especiales como torpedero, pla¬ 
taforma de lanzamiento de misiles, 
guía de formaciones y remolque de 
blancos. Con el He 111 se desempe¬ 
ñaron también misiones de transpor¬ 
te, entre las que destaca la de abaste¬ 
cimiento al ejército alemán cercado 
en Stalingrado entre noviembre de 
1942 y febrero de 1943; a finales de la 
guerra, el He 111 servía casi exclusi¬ 
vamente en misiones de transporte y 
secundarias. La producción para la 
Luftwaffe, que concluyó en otoño de 
1944, contabilizó un total de 7 300 
ejemplares, a los que se podrían 
sumar los 236 Heinkel He llIH-ló 

E reducidos en España por CASA 
ajo la denominación CASA 2.111* 

Variantes 

He 111 A: los malos resultados 
obtenidos en las evaluaciones a que 
fueron sometidos diez He 111A-0 de 
preserie motivó su venta a China 
He 1I1B: las pruebas del quinto 
prototipo, equipado con motores DB 
6O0A de 1 000 hp, llevaron en 1936 a 
la producción del He 111B-1, con 
motores DB 6ÜÜC de 880 hp, y del 
He lilB-2, propulsado por 
DB 600CG de 950 hp 
He 111C: seis aviones civiles 
construidos para Lufthansa, con 
capacidad para 10 pasajeros 
He 111D: versión mejorada mediante 
la instalación de motores DB 600Ga y 
la eliminación de los radiadores alares 
auxiliares; su producción se 
interrumpió en favor del He llIE 
He 11IE: la escasez de motores 
DB 600 obligó a instalar los Junkers 
Jumo 211 A-1 de 1 00ühp;el 
prototipo de preserie He 111E-0 
resultante contaba con mayor carga 
de bombas; los bombarderos de série 
He 111E-1 fueron entregados en el 
curso de 1938, seguidos por los 
He IHE-3 y He 111E-4, con carga de 
bombas aún mayor, y por el 
He 11IE-5, que presentaba un 
depósito auxiliar de combustible en el 
fuselaje 


HelllF: la nueva aladel He 111G y 
los motores Jumo 2! 1A-3 
caracterizaban a los 24 bombarderos 
He 111F-1 suministrados a 1 urquía; la 
Luftwaffe recibió en 1938 cuarenta 
aparatos similares de la versión 
HeílIE-4 

He IIIG: primera versión con la 
nueva ala trapezoidal que, 
incorporada en el He 111C, ¡levó a la 
designación He II KM; el He 1I1G-3 
presentaba motores BMW 132Dc de 
880 hp, mientras que el He 111G-4 
llevaba DB 6ÜÜG de 900 hp; por su 
parte, los cuatro He 11IG-5 servidos a 
Turquía fueron equipados con 
motores DB 600Ga 
He 111H: desarrollados en paralelo 
con la serie He 1 IIP, los He 111H-U y 
He 111H-1 eran básicamente 
He 111P-2 equipados con motores 
Junkers Jumo 211A de 1 100 hp; el 
He 111H-2 de 1939 contaba con 
armamento mejorado; el He 11IH-3 
introducía cierto blindaje y un cañón 
de 20 mm ; el He 111H-4 presentaba 


motores Jumo 211D-1 y dos soportes 
externos para bombas o torpedos, 
mientras que el similar He ÍllH-5 
contaba con mayor capacidad de 
combustible; el He U1H-6 tenía 
motores Jumo 211F-1 y una 
ametralladora instalada en el cono de 
cola; la denominación He 111H-8 
correspondió a ios He 111H-3 y He 
111H-5 que fueron modificados con 
sistemas de desviación o corte de los 
cables de globos cautivos; 
posteriormente, algunos de estos 
aparatos fueron convertidos en 
remolcadores de blancos y 
denominados He U1H-8/2; el He 
111H-1I), empleado en bombardeos 
nocturnos sobre Gran Bretaña, 
llevaba blindaje adicional, 
armamento reducido y cortadores de 
cables en los bordes de ataque alares; 
los He 111 H-l 1 y He 1I1H-11/Rl 
vieron su armamento revisado; el 
He 111H-12 y el He I11H-15 fueron 
aviones lanzamisiles, mientras que el 
He I11H-14 fue una versión de guía de 
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Heinkel He 111H-16. 
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Heinkel He 111 (sigue) 



EEHell IZfueunode losawionesmás extrañosde la KGuerra Mundialrdos HelllH 
unidos poruña sección central alar especial con un quinto motor. 


formaciones y eí He E11H-14/R2 un 
remolcador de planeadores; 
introducido en 1942, el He llIH-ló 
fue la variante más prolífica y podía 
llevar hasta un máximo de 3 250 kg de 
bombas siempre que contase con 
cohetes para asistir el despegue; el He 
111H-16/R1 tenía torreta dorsal 
giratoria, el He 111H-16/R2 
presentaba un enganche rígido para 
remolque de planeadores y el He 
111H-16/R3 fue un avión de guía de 
formaciones, así como el He 111H-18, 
que llevaba escapes apaga llamas; las 
cuatro versiones del He Í1111-2Ü 
comprendían a) He IHH-20/R1 con 
capacidad para 16 paracaidistas, al He 
11 í H-20/R2 de bombardeo nocturno y 
remolque de planeadores, al He 111H- 
20/R3 con mayor blindaje y al He 
I11H-2Ü/R4 que, similar al anterior, 
introducía el equipo GM-1 de 
incremento de potencia motriz; una 
versión del He 111H-20/R3, equipada 
con dos motores Junkers Jumo 2I3E-1 
de 1 750 hp, fue denominada He 
11IH-21; el He i 11H-22 era un avión 
lanzamisiles, mientras que el He 


Heinkel He 112 

Historia y notas 

Buscando un sustituto para los cazas bi¬ 
planos Heinkel He 51 y Arado Ar 68, 
eí Reichluftfahrtmmisterium alemán 
emitió en 1933 una especificación para 
un monoplano, a la que respondieron 
las compañías Arado, Focke-WuIL 
Heinkel y Mes$erschmitt, El prototipo 
Heinkel He 112 fue evaluado en compe¬ 
tición con los otros tres diseños en Tra- 
vemlinde en octubre de 1935; tanto el 
He 112 corno el Messerschmitt Bf 109 
fueron objeto de un pedido por diez 
ejemplares. Propulsado por un motor 
Rolls-Royce Kestrel V de 695 hp, el 
prototipo Heinkel fue seguido por dos 
aparatos equipados con alas de menor 
envergadura y motores Jumo 210C de 
600 hp, El cuarto prototipo, que pre¬ 
sentaba una nueva ala elíptica, fue eva¬ 
luado operativamente en España por la 
Legión Cóndor y fue exhibido en el Fes¬ 
tival Internacional celebrado en Zürich 


Heinkel He 114 

Historia y notas 

Previsto para sustituir al Heinkel 
He 60, el Heinkel He 114 fue desarro¬ 
llado en origen por cuenta y riesgo de 
la propia compañía. Cinco prototipos, 
puestos en vuelo entre 1936 y 1937. 
estuvieron propulsados por varios mo¬ 
tores, como el Daimler-Benz DB 600 
de 960 hp, el junkers Jumo 210 de 640 
hp t el BMW I32Dc de 880 hp y el 
BMW 132K de 960 hp. Se construye¬ 
ron diez ejemplares de preserie 


Heinkel Hel 15 

Historia y notas 

Desarrollado para remplazar al He 59, el 
hidroavión prototipo He 115 voló por 
primera vez en 1936. Posteriormente, 
se eliminaron sus dos ametralladora, se 
carenaron sus emplazamientos y el 30 
de marzo de 1938 este aparato estable¬ 
ció ocho récords de velocidad con 
carga. El segundo prototipo fue bastan¬ 
te similar al primero, mientras que el 
tercero introdujo la cabina fuertemen¬ 
te acristalada que pasó a ser definitiva; 
el cuarto prototipo presentaba ya la 
configuración de serie, en la que los ca¬ 
bles de arriostramiento flotadores/fu¬ 


111H-23 fue un transporte de 
paracaidistas propulsado por dos 
motores Jumo 213 A-1 de l 776 hp 
HelUJ: versión de torpedeo de la 
serie He 111F, el He 11U-0 y el He 
111J-1 estaban propulsados por 
motores DB 60ÜCG de 950 hp 
He í 11P: la serie He 111P introdujo 
en 1939 un fuselaje bastante revisado 
y la supresión de la cabina escalonada 
en favor de la asimétrica totalmente 
acristalada; el He I11P-0 aportó un 
puesto de tiro ventral v estaba 
propulsado por dos motores DR 
601 Aa de 1 150 hp; las primeras 
entregas del He IItP-1 tuvieron lugar 
a fines de 1939; el He UIP-2era 
similar a! anterior pero tenía el equipo 
de radio mejorado; el He 1UP-3 
presentaba doble mando; el He I11P- 
4, de cinco tripulantes, tenía más 
blindaje y armamento: el He 11IP-6 
llevaba motpres DB 601N de I 175 hp 
y 2 000 kg de bombas 
He 111Z: el He 111Z (por ZwiHing , o 
doble) combinaba dos células de 
He 11 í H-6, unidas entre sí por una 
nueva sección centra! alar que 


en julio de 1937. La Luftwaffe prefirió 
como equipo normalizado de sus unida¬ 
des de caza al Messerschmitt Bf 109 y 
rechazó 3a versión propuesta de serie 
He 112A; sin embargo, la compañía si¬ 
guió trabajando con el He 112B, de es¬ 
tructura rediseñada y equipado con un 
motor lineal Jumo 2Í0Ea de 680 hp: d 
prototipo de esta versión voló en julio 


i 

He 114A-0 propulsados por el BMW 
132Dc, motor que se instaló también 
en los 33 entrenadores He 114A-L Un 
avión de desarrollo propulsado por un 
motor BMW 132K. volado el 16 de fe¬ 
brero de 1937, precedió a! He 114A-2 
que, propulsado por el mismo motor, 
fue la primera versión operativa y es¬ 
tuvo armado con una ametralladora 
fija de tiro frontal MG 17 de 7,92 mm 
y un arma del mismo tipo montada en 
la cabina del observador. Los pedidos 
de exportación incluyeron catorce He 
1 14A-2 para Suecia bajo la denomina¬ 
ción He 114B-1 y seis He I14B-2 para 


se la je fueron sustituidos por montan¬ 
tes, El He 115 fue utilizado por las uni¬ 
dades de reconocimiento costero de la 
Luftwaffe y, tras el estallido de la II 
Guerra Mundial, fue destinado al lan¬ 
zamiento de minas en paracaídas sobre 
aguas británicas. Cuatro ejemplares 
cayeron en manos británicas a raíz de 
las operaciones en Noruega, y tres de 
ellos fueron utilizados en misiones clan- 
destínas en Noruega y el Mediterráneo* 

Variantes 

He 1 i 5A: diez aviones de preserie 
He 1I5A-0, construidos en 1937 y 
armados con una sola ametralladora; el 
He 1.15A-I introducía otra arma en el 


montaba un quinto motor Jumo 
211F-2 

Especificaciones técnicas 

He llIH-ló 

Tipo: bombardero medio 
Planta motriz: dos motores lineales 
Jumo 211F-2 de 1 350 hp nominales 
Prestaciones: velocidad máxima 
360 km/h, al nivel del mar; techo de 


de"1937 y Japón se interesó por el mode¬ 
lo. Las autoridades japonesas recibie¬ 
ron 12 ejemplares en la primavera de 
1938. En total, a España llegaron 17 
ejemplares de la serie He 112B-0en no¬ 
viembre de 1938 y fueron encuadrados 
en el Grupo 5-G-5 de la aviación nacio¬ 
nalista: eí 19 de enero de 1939 se pro¬ 
dujo el único derribo de un He I 12 en la 


Hidroavión diseñada para servir 
embarcado a bordo de los acorazados 
alemanes, el Heinkel He ti 4 fue un 
modelo interino; el de la foto era un 
He 114C-1 del 1, Staffel del 
Seeaufklárungsgruppe 125, Esta unidad 
operó en el Mediterráneo oriental durante 
1941 y 1942. 

Rumania (tres con motores DB 600 y 
tres con Jumo 210); este mismo país 
adquirió también doce He 114B-2 con 
motores BMW 132K. Catorce He 

114C-I, con una ametralladora fija 

* 


morro y el He 1Í5A-2 fue exportado a 
Noruega y Suecia; el He 115A-3, 
primera versión de serie para ia 
Luftwaffe, teníala bodega de armas 
modificada 

He II5B: el He 115B-1 tenía mayor 
capacidad de combustible y el 
He 115B-2 flotadores reforzados para 
poder operar desde la nieve oel hielo; 
los aviones de la serie He 1158. aptos 
para el transporte de combustible o su 
carga normal de bombas, podían 
utilizar también una mina magnética de 
1 000kg 

He 115C: introducido en 1941, el He 
11SC-Icón taba con armamento 
adicional; el He 11502, al igual que el 
He 115B-2, tenía flotadores 


servicio 6 7UÜ m; autonomía 1 950 km 
Pesos: vacío 8 680 kg; máximo en 
despegue 14 000 kg 
Dimensiones: envergadura 22,60 m; 
longitud 16,40 m; altura 4.U0 m 
Armamento: un cañón MG FF de 
20 mm, una ametralladora MG 131 de 
13 mm y otras tres MG 81Z de 7,92 
mm, más una carga normal interna de 
1 000 kg de bombas 


Guerra Civil española, un Polikarpov 
M6 Mosca. En ia posguerra Jos He 112 
fueron a parar al Grupo 27 de! Regí 
miento Mixto de África. En 1943, u\ 
He 112B-0 del Grupo 27. pilotado po : 
d entonces teniente Entrena, derribi 
un Lockheed P-38 Líghtning de la 
USAAF que había penetrado en espa¬ 
cio aéreo español. 



MG 17 adicional, fueron suministra¬ 
dos a la Luftwaffe. Este modelo parti¬ 
cipó de forma limitada en la II Guerra 
Mundial, aunque su producción cesa¬ 
se en 1939. 



Este Heinkel He 1158-1, construí do bajo 
licencia porWeserFlugzeugbau, fue 
fotografiado ene! curso de I as pruebas 
previas a su entrega, que tuvo tugaren la 
primavera de 1940. 

reforzados, mientras que las Hel 15C-3 
y He 115C-4fueron versiones de 
minado y torpedeo, respectivamente 



Heinkel He t12B-0 utilizado temporalmente por el Ifl/JG 132 f basado en Fürstenwalde 
durante ia Crisis de los Súdeles de agosto de 1938. 
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Historia de la Aviación 


Aviación 



A las 10.00 horas del 1 de enero de 1 914, un arcaico hidrocanoa 
Benoíst despegaba trabajosamente de St. Petersburg, Florida, con 
destino a la localidad de Tampa: quedaba así inaugurado de forma 
oficial el primer servicio mundial regular de pasajeros con un 

ingenio más pesado que el aire. 


liI 5 de octubre de 1916, en plena I Guerra 
Mundial, Aircraft Transpon and Travel Ltd. 
se registro como la primera compañía aerea 
británica, aunque los servicios de pasaje v 
transpone postal no comenzaron hasta que w 
anuló la prohibición existente durante las hos¬ 
tilidades sobre los vuelos civiles. A las 12.40 
horas de 25 de agosto de 1919. un de ¡lavo 
Ikind D.fLIfi de ATcSiT. pilotado por el 
mayor ( vril Patenten y llevando a bordo cua¬ 
tro pasajeros, despegó de! aeródromo londi¬ 
nense de Hounslcivv en su primer vuelo regu¬ 
lar entre I un di es v París, con una duración de 
2 horas v 25 minutos. Pura no quedarse atrás, 
la compañía rival de AT&T. Handley Page 
Transpon . puso en vuelo un 0 7 y un 0 400 en 
la misma ruta y el mismo día; sin embargo, las 
primeras operaciones de esta compañía no tu¬ 
vieron efecto hasta el 2 de setiembre, fecha en 
la que se comenzó a aplicar una tarifa de 15,75 
libras esterlinas en lugar de las 21 del pasaje 
en AT&T. Como puede verse, la guerra de 
precios no es un teñóme no nuevo. 


Ambas compañías comenzaron utilizando 
aviones de diseño militar. El DvILló era una 
conversión del bombardero biplaza mu nomo* 
tor D.11.9A, con el fuselaje agrandado para 
dai cabida hasta un máximo de cuatro pasaje¬ 
ros: por su parte, los aparatos de Handley 
Page eran en origen bombarderos bimotores 
0/4110: el 0/7 tenía el fuselaje modificado para 
acomodar hasta 14 pasajeros. A pesar de las 
diferencias en la elección del material volante, 
ambas compañías tuvieron que enfrentarse a 
los mismos problemas técnicos: instrumentos 
inadecuados o poco fiables* carencia de equi¬ 
pos de radio \ ayudas a la navegación v. lo 
que era peor, el sempiterno miedo a un posi¬ 
ble falto motriz. Ni tan siquiera el bimotor 

J landley Page era capaz de mantener la cota 
de vueío con un motor cortado. Désdt el 
punto de vista del pasajero, las comodidades 
de estos primeros aviones no eran ni remota¬ 
mente las de los modernos aparatos de línea. 
Un gran paso adelante lo dio en este sentido 
1 landley Page* cuando a partir del 1 ¡ de octu¬ 


bre sus clientes tuvieron acceso al primer ser¬ 
vicio de catering en la linea de París: un ten¬ 
tempié que costaba 15 peniques. 

Los problemas financieros comenzaron en 
febrero de 1920* cuando el tráfico tuvo que 
ser compartido con la nueva compañía britá¬ 
nica S. Instone & Co Ltd. y con las empresas 
francesas con subsidio gubernamental* La 

Uompugme des Messageries A crien ríes i ñau- 

guró su servicio París Le Bourgei-Lon¬ 
dres. Hounslow el 16 de setiembre de I 1 )! 1 ), 
utilizando los Breguet 14 Salón. Estos apara¬ 
tos eran conversiones de su homónimo militar 
biplaza de reconocimiento, en el i|ue se había 
agrandado la cabina delantera para alojar dos 


Puesto en servicio en 1925. el Handley Page W.tO era 
un desarrollo del W.9 Hampstead y estaba equipado 
con dos motores Napier Lion en ver de los tres 
Armstrcinn Siddeley Jaguar del modelo anterior. Se 
construyeron cuatro W.10 para Imperial Airways y 
comenzaron a operar a mediados de marzo de 1926. 
























Historia de ia Aviación 


Se construyeron 43 Vickers Vimy 
Commercial, de los que 40 fueron 
suministrados a China e inauguraron un 
servicio postal entre Pekín y Tsinan. El 
41ejemplar lúe adquirido por 
S. Instone and Co. LIO. y realizó su 
primer vuelo, de Croydon a Bruselas, 
el 9 de mayo de 1920. 




Un Fokker F UI de la compañía alemana Aero Lloyd 
aterrizando en el aeropuerto Fuhlsbiittel de Hamburgo 
en 1924. En 1919, Fokker se había mudado de la 
localidad alemana de Schwerín a Veere, Países Bajos, 
donde construyó los F.III para KLM y una serie de 
usuarios húngaros y soviéticos. Aero Lloyd produjo en 
Alemania una versión modificada. E) F UI lúe exhibido 
en el Salón de París de 1921. 

pasajeras. Los Potcz, Salimón y Nieuport de 
la ( ompagnic Genérale Transaérienne se in¬ 
corporaron á la ruta Paris-Londres a finales 
de 1919 y principios de 1920. 

La creación de imperial Airways 

El 2 de abril de 1922. utilizando los nuevos 
D.I L34, una nueva compañía británica. Daím- 
Icr Airway. ocupó la vacante dejada por 
AT&T en la ruta a París. Ese mismo día. Ins¬ 
ume puso también en servicio el D H.34. que 
fue utilizado en la línea Londres-B rusel as el S 
de mayo. 

Cinco días después de la apertura de su ruta 
a Paris. Dnimler perdió un D.H.1H en la pri¬ 


mera colisión registrada en pleno vuelo entre 
dos aviones civiles. El avión de Daimlei y un 
Fannan Goliath de Grands Express Aériens. 
que volaban en sentidos convergentes, iban si¬ 
guiendo el trazado de una misma carretera de¬ 
bido a la mala visibilidad media cuando coli¬ 
sionaron en la vertical de Beauvais. muriendo 
los siete ocupantes. A pesar de este desastre, 
Daimler inauguró el 9 de octubre un servicio 
Londres-Rotterdam y. el 30 de abril de 1923 v 
en colaboración con la Compañía alemana 
Deutsche Aero Lloyd. una ruta Londres- 
Amsterdam-Bremen-Hamburgo-Berlín. Tam¬ 
bién historie y i Lmdlev Page ampliaron su red 
de cobertura, la primera con un vuelo regular 
sin escalas L.ondres-Coionia, inaugurado el 14 
de mayo de 1923, y la segunda con el enlace 
Londrés-Parts-Basilea-Zürich. que fue efec¬ 
tuado por primera vez el 16 de agosto de 1923 
mediante un ll.mdley Page 0/10. No obstante, 
el gobierno británico iba a tomar cartas en el 
desarrollo del transporte aereo con la consti¬ 
tución de Imperial Airways Ltd. el 31 de 
marzo de 1924. La nueva organización fue. en 
efecto, una asociación de las tres principales 
compañías de proyección internacional con 
British Marine Air Nmigation C'o. Ltd ..cuyas 
primeras operaciones consistieron en la co¬ 
bertura diaria del trayecto Southampton- 
Guernsey con anfihiosSupermarineSea F.agle. 

Nacimiento de KLM 

A mediados de 1919. el holandés Aiberi 
Plesman había dado los primeros pasos para 
la consecución de una compañía aérea neer¬ 
landesa por medio de la constitución de su 
Nederlandsche en Koloniale l.uchtverkeer 
Maatschappij. El 12 de setiembre de ese 
mismo año ia reina Guillermina autorizó el 
empleo del título «Real» en la denominación 
de ia compañía, por loque ésta :’ue definitiva¬ 
mente registrada, el 7 de octubre, como Ko- 




Los interiores de los aviones de pasajeros en los años 
veinte eran una clara reminiscencia de los por 
entonces normales en cualquier coche ferroviario. Este 
Handley Page W,8e presenta clásicos asientos de 
mimbre y visillos en las ventanillas (tolo Sabena). 


n nktijke Luchtvíiar: Maatschappij ( KLM l El 
vuelo inaugural, del aeródromo de Schipbol a 
Croydon (que e¡ 29 de marzo se convirtió en 

vi principal aeropuerto internacional londi¬ 
nense), tuvo lugar el IK de mayo de 1920. uti- 
lizando un D.lí.lo Je AT&T pilotado por el 
teniente II. «.lerrv» Shaw y llevando a bordo 


un pasajero neerlandés y dos británicos. En d 
transcurso de 1921'. Plesman adquirió dos 
D.H ló ile AT&T. a tos que se sumaron otros 
dos cuando la compañía británica cerró sus 
puertas en diciembre riel mismo ejercicio Ll 
15 de agosto, sin embargo. KLM había recibi¬ 
do dos aviones Fokker fl como resultado de 
una afortunada asociación con el fabricante 
aeronáutico neerlandés, cuyos productos con¬ 
seguirían rápidamente aceptación plena a 
nivel mundial. L! 1 .11 fue diseñado y construi¬ 
do en la factoría de Fokker en la localidad ale¬ 


mana de Schwerín y el prototipo fue pilotado 
por Bernard de Waal. Él F.ll presentaba una 
carlinga biplaza para la tripulación y una cabi¬ 
na para tos cuatro pasajeros. En enero de 
1921, la flota ilc KLM recibió una inestimable 


aportación en forma de los primeros ejempla¬ 
res del Fokker i .111, de mayor tamaño, en el 
que el piloto se acomodaba en una cabina 
abierta situada virtualmenle en linea con el 


motor y los cinco pasajeros en una cabina que 
contaba con compartimiento separado de 
carga y equipaje. El 14 de abril de 1921, tras 
los rigores invernales, el nuevo modelo rea¬ 
brió la linca Aiustci dam-Lundrcs. F.ti ulii> de 
1924. la ruta a Londres incorporó por vez pri¬ 
mera el Fnsker F.VII que. con acomodo para 
ocho pasajeros, era un tipo mucho más avan¬ 
zado v moderno. 


El Kandley Page 0 400 fue concebido como 
bombardero y en consecuencia se construyeron unos 
400 ejemplares entre 1917 y 1918, Cuatro aparatos 
fueron convertidos para cometidos civiles y el 1 de 
mayo de 1919 Handley Page Transpon Ltd, inauguró 
sus servicios con este modelo, llevando 10 pasajeros 
de Cricklewood a Mannhester Oe las 43 ennversiones 
civiles, por lo menos 34 lueron utilizadas por Handley 
Page Transport. 
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El avión ds la ilustración, con la librea 
plateada y azul de Imperial Airways 
Lid., fue uno de los tres Handley Page 
W.8b encargados poi el Ministerio del 
Aire británico con destino a las 
compañías oficiales. 


Se construyeron unos 60 Farman Goliath 
para distintas líneas aéreas europeas, 
entre ellas Air Union, cuyos aviones 
estaban propulsados por dos motores 
radiales Salmson. Otros seis Goliath 
fueron producidos en Checoslovaquia 



E( Fokker F.Vil, tanto en configuración monomotora 
como trimotora, fue ampliamente utilizado desde su 
aparición en 1924. Con capacidad para ocho pasajeros 
y construido en dos versiones con atas alternativas, el 
Fokker F.Vti-3m fue et puntal de las rutas europeas de 
Sabena a partir de 1929. SABCA llegaría a adquirir 28 
ejemplares de esle modelo (foto John C. Cook), 

F.l 1 de marzo de 1919 se constituyó en Bél¬ 
gica el Svndicat National pour L Elude do 
Transpon s Aériens (SNETA). cuya función 
primordial consistía en la determinación del 
papel quc Bélgica debía desempeñar en la im- 
plantación de la nueva modalidad de trans¬ 
porte. Finalmente, el 19 de junio de I92n el 
SNf- I A inauguró las operaciones entre Bru¬ 
selas v Londres \ Bruselas v París. Ln 1921 so 

V i- w 

sumó a a cobertura de SNETA la dudad do 
Amsterdam y el ft de abril de ese mismo año 
un Earmati Goliath fue puesto en servicio en 
la línea a I ortdres. 1:1 2<9 de setiembre, empe¬ 
ro. los vuelos a la capital británica se vieron 
repentinamente truncados a raíz de la destruc 
ción ile dos (ioliatli cu el incendio que se de¬ 
claro en un hangar SNETA se ocupó también 
de fa activación de la compañía Ligne Aerien- 
ne du Roí Alberl (I ARA), cuyos primeros 
servicios, recorriendo el rio t ongo, se lleva¬ 
ron a termino con hidrocaroas triplazas Lev v- 
Lc Pon. El enlace Léopoldville-Ngombe fue 
abierto el 1 de julio de 1920 y se prolongo 
hasta Lóala en mar/o lie 1921. alcanzando fj 
nal mente Stanleyville a mediados de julio del 
mismo año. l as operaciones de SÑETA y 


I.ARA cesaron en junio de 1922. El 23 de 
maye se había constituido la Société Anony- 
me Belge d'Exploitation de la Navigíilinn A<- 
rienne (SABENA) para cubrir las rulas de 
SNETA y ese mismo día la nueva compañía 
puso en vuelo un D.l 1,9(2 con carga diversa y 
correo en el trayecto de Bruselas a Ostende y 
Lympne. cerca de Ashford. f ! servicio regu¬ 
lar de pasaje Bruselas-Londres. en el que se 
emplearon llandlcv Page \\ 28b \ W.Kc. no 
comenzó hasta mayo tic 1926 \ la primera ruta 
regular de I; compañía fue la Bruselas- 
Reí! te rdatn-Estrasburgo, que fue inaugurada 
en abril de 1924, Esta cobertura se extendió 


por un lado basta Basilca. en junio de 1924. y 
posteriormente en sentido contrario, hacia 
Amsterdam. En 1925 se estableció en el 
tongo un vuelo más directo entre l.éopoldvil- 
le y Stanley\ ¡Me. en el que se utilizaron inicial- 
mente aviones Handley Page W.He construi¬ 
dos en Bélgica por SABCA bajo licencia. 
Nueve aparatos fueron enviados por vía marí¬ 
tima hacia el Congo, [tero otro ejemplar se 
traslado en vuelo de Bruselas a Léop ddv ille 
entre el 12 de febrero y el 3 de abril de 1925. si 
bien por entonces ese trayecto podía cubrirse 
en. aproximadamente. 75 horas. El servicio 
regular quincenal Bruselas-Lcopoldville no se 
inició hasta marzo de 1935, mediante Fokker 
F A II, pero en 1936 se convirtió en semanal 
gracias a la introducción en la línea de los pri¬ 
meros ejemplares del moderno trimotor ita¬ 
liano Savoia-Marchetli S.M.73. 

Pr imacío francesa 

Ademas de su participación en la explota¬ 
ción del tráfico París-I ondres. las compañías 
aéreas francesas inauguraron paulatinamente 
uní serie de rutas de enlace entre la ciudad 
del Sena y distintas capitales europeas: por 
ejemplo, el 27 de octubre de 1920 comenza¬ 
ron las operaciones de la línea París- 
F.strasburgo-Praga de la Compagine Francn- 
Roumaine de Navigation Aérienne. empresa 

Utilizado por la Ligne Aérienne du Roí Albert en el 
Congo Belga, et Levy-Le Pen fue construido 
originalmente como un hidrocanoa de patrulla costera 
para la Marina francesa, que lo utilizó entre 1917y 
1918 bajo !a denominación Levy G.L 40 H82. 




























































Historio de la Aviación 


Volado por primera vez el 25 de junio de 
1919, el transporte ligero cuatriptaza 
Junkers F13 fue el primer avión civil 
metálico construido en el mundo. Este 
ejemplar pertenece a la compañía 
helvética Ad Astra Aero. 




Otro avión construido bajo licencia en Bélgica por 
SABCA, el Savoia-Marchetti S.M.73 lúe utilizado por 
Sabena a partir del verano de 1936. comenzando a 
operar en la ruta Bruselas-Léopoldville durante ese 
mismo aro. La compañía citada utilizó un total de doce 
S.73 (foto Sabena). 

que extendió su red hasta Varsovia el 11 de 
abril de 1921 y a Budapest el 1 de marzo de 
1922. A un Goliath de Grands Express Aé- 
riens lt* cupo el hunui de efeeluai d prima 
vuelo nocturno comercial entre Francia \ 

w 

Gran Bretaña, el 9-10 de junio de 1922. C uan¬ 
do apenas habían transcurrido dos meses de 
este evento, el 2 de agosto, la Compagnic des 
Messageries Acricnnes comenzó a operar dos 
servicios semanales de Londres a Marsella, 
vía París y Lyon. ü I constructor aeronáutico 
francés Fierre Latócuére habla fundado su 
propia compañía. Ligues Aériennes Latécoé- 
re, cuyos Breguet 14 iniciaron el h de marzo 
de 1919 un servicio de Toulouse a Barcelona, 
que en setiembre alcanzó ('asa blanca. vía Ali¬ 
cante y Málaga. Fin las postrimerías de 1922 
los pilotos de l.atécoére se aventuraron hacia 
el este, de Tánger a Argel, y el I de junio de 
1925 de Ciasablanca a Dakar, destino este que 
se tomó desde un principio cómo punto idó¬ 
neo de partida para una ruta transatlántica 
hacia Súdame rica. La primera de tales trave¬ 
sías. de Saint Louis (Senegal) a Natal I Brasil), 
fue efectuada s n escalas por el gran Juan 
Mermo/ v su tripulación a bordo de un hidro- 
eanoa l.atécoére 2X entre el 12 v el 12 de mayo 
de 1930. año en que la empresa se convirtió en 
la Compagnie Général Aéropostale. En un 
lapso sorprendentemente breve, Aéropostale 
erigió una densa red de servicios postales que. 
con Nata! como centro de operaciones en ul¬ 
tramar. alcanzó Rio de Janeiro. Uruguay y 
Argentina; más tarde, sobrevolando los 
Andes, llegó a Chile, y posteriormente a Pa¬ 
raguay v Venezuela. 

La expansión alemana 

Curiosamente, fue Alemania, la nación de¬ 
rrotada en la I Guerra Mundial, la pionera en 
el estaólecimicnlu de un servicio icgulai en 
Europa, de Berlín a Weimar el 5 de febrero 
de 1919. Este primer vuelo tuvo como artí- 
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fice a la compañía Deutsche Luft-Reederei 
(DLR). que sumó a este servicio otros a llam- 
burgo. el 1 de marzo, y a Wartvemünde, el 19 
de marzo. DLR. en asociación con KLM y la 
empresa danesa Det Danske Luftfartselskab. 
o DDL. inauguró la primera ruta internacio¬ 
nal. de Malmóe y Copenhague a Ainslcuhnii. 
vía Wamemiinde, Hamburgo y Bremcn. el 
3 de agosto de 1920. Fue un Dornicr Komet II 
de DLR el primer avión comercial alemán 
que aterrizó en (irán Bretaña, arribando a 
Croydon el 1 de enero de 1923. ES 6 de febre¬ 
ro, DLR acordó operar conjuntamente con 
Lloyd Luftdicnst GmbH bajo la denomina¬ 
ción Deutsche Aero Lloyd. lo que resultó en 
una flota mixta en la cue la mayoría de avio- 

Con un par de rudimentarios esputes, en la fotografía 
aparece el Junkers F13 D-333 Nebelkratte de 
Lufthansa durante la operación de carga y subida del 
pasaje en el aeropuerto de Breslau, en 1929. Este 
aparato fue servido a Lufthansa en enero de 1926. El 
F 13 podía ser también equipado con flotadores, y los 
primeros ejemplares presentaban cabinas abiertas 
para los dos tripulantes (toto Lufthansa). 


Fundada en Berlín el 6 de febrero de 1923, Deutscher 
Aero Lloyd fue una amalgama de intereses y equipo de 
Deutsche Luftieederei y Lloyd Luftdiensl GmbH 
(toto Lufthansa). 

nes eran de modelos militares. Una contribu¬ 
ción ite gran importancia fue la del profesor 
Hugo Junkers, cuyo cuatriptaza de pasaje 
F 13 fue el primer avión de pasajeros mundial 
construido íntegramente en metal. Fundada el 
6 de enero de 1926. Luft Mansa fue el resulta¬ 
do de la colaboración estrecha entre Aero 
i Joyd y Junkers 1 uftverkchr, Las operaciones 
de la nueva compañía, subvencionada por el 
estado, se basaron en el empleo de una flota 
de 165 aviones de 19 modelos diferentes. 


Próximo capítulo: 

Las rutas 
imperiales 


































































Grandes Aviones del Mundo 



Pocos aviones, y menos aún helicópteros, pueden presentar un 
curriculum tan prolijo como el CH-47 Chinook: utilizado por 
compañías de transporte e ingeniería y por muchas fuerzas aéreas, 
protagonista de gran número de salvamentos y combatiente 
en Vietnam, las Malvinas, Chad y el conflicto irano-iraquí. 


Lu Boeing Verínl Companv (por entonces Piasecki Helicoptcr 
Corporation) de Filadeltia inició a finales de los años cincuenta el 
desarrollo de un helicóptero medio de dos rotores, que en un prin¬ 
cipio fue conocido como Modelo 107. Ln 1M5JC el US Army encar¬ 
gó un lote de desarrollo de diez helicópteros YHC-1A. que se re¬ 
dujeron a sólo tres cuando Boeing Verted anunció su Modelo 11-1 
en I95 l L I I United States Marine Corps (USMC) adoptó el YHC- 
1A v. con el apovo de la US Navy, lo convirtió en la canta de 
helicópteros de la serie (Ti-46 Sea Knight. El Modelo 114. denomi¬ 
nado YHt-lB por el Pentágono, satisfacía sobradamente los re¬ 
querimientos del US Army. dado que la amplia sección de su fuse¬ 
laje y la presencia de una rampa caudal tic carga permitían el trans¬ 
porte de vehículos ligeros y un numero de hombres muy superior, 
el doble exactamente, a lo previsto. 

La versión de serie del YHC-1B. cuyos cinco ejemplares de 
evaluación operativa fueron en último extremo denominados 


CH-47A. fue también designada CH-47A y recibió un sobrenom¬ 
bre de origen irdio. Chinook, que identifica a un viento cálido que. 
a únales del invierno, se deja sentir en las praderas de Canadá y 
Estados Unidos. 


La estructura de este helicóptero es scmtmonocasco de construc¬ 
ción enteramente metálica, con dos rotores tripulas contrarrotati- 
vos emplazados sobre el fuselaje y accionados por dos motores tur- 
boeje. Las plantas motrices Avco Lycoming empleadas en e! 


CH-47A estaban estabilizadas a una potencia unitaria al eje de 
2 2iil) hp al despegue pero, por ejemplo, los motores instalados en 


El CH-147 canadiense está basado en el CH-47C e incorpora un sistema de 
combustible mejorado, equipo avanzado de control (fe vuelo y otras modificaciones, 
que te capacitan incluso para largos períodos de operaciones sobre zonas acuáticas. 
Este CH-147 del 450 a Squadron de las Fuerzas Armadas de Canadá fue fotografiado 
en 1979 en la base de Ottawa Sur (foto Larry J. MacDougat). 
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Grandes Aviones del Mundo 



Los Chinook del Ejército de Tierra 
español , denominadas Z.17, pertenecen 
a la versión CH-47C pero incorporan el 
sistema de control de vuelo de fa 
variante 0. sistema integral de 
inspección de largueros (ISIS) y otras 
modificaciones, tales como un sistema 
muy mejorado de readecuación rápida 
de la configuración interior. 


la variante CH-47C' desarrollaban ya 3 750 hp unitarios al eje. po¬ 
tencia suficiente como para permitir el ¡zumiento de un avión de 
combate av eriado o abatido e. incluso, el de otro Chinook. Uno de 
los rasgos que diferencian a simple vista un Chinook de un CH-46 
Sea Knight es el tren de aterrizaje cuadriciclo del primero, de tipo 
fijo y muy robusto. El Chinook está generalmente tripulado por 
piloto, copiloto v un especialista en tareas de carga y estiba, pero si 
el helicóptero se utiliza en tareas de evacuación de enfermoso heri¬ 
dos. los tres tripulantes usuales pueden verse complementados por 
un par de enfermeros para asistir a los pacientes tendidos en las 
hasta 24 camillas que pueden instalarse en el aparato: en caso de 
misiones de transporte de tropa, la capacidad normal es de 44 hom¬ 
bres pertrechados. El único Chinook de la RAF que operó en la 
guerra de las Malvinas llegó a transportar en un solo viaje hasta 88 
soldados durante el rcdesplicgue del 2." Batallón Je! Regimiento 
Paracaidista británico, en pleno avance sobre Puerto Argentino 
(Fort Stanley): más aún, durante la frenética evacuación de Viet- 
nam. en algún Chinook llegaron a «acomodarse» hasta 135 civiles 
(bien entendido que ios moradores de la zona son de menor talla 
que un paracaidista británico). 


La modificación CH-47D 

Desde que el YHC-IB volara por v ez primera el 21 de setiembre 
de 1961. el US Army recibió un total de 354 CH-47A, U)8 CH-47B 
y 27d CH-47C'; a partir de 1981. la compañía Boeing se encuentra 
en proceso de transformación de todo el parque operativo en la 
nueva versión CH-47D. Este programa se emprendió ron la finali¬ 
dad de prolongar la vida útil del Chinook y para mejorar sus posibi¬ 
lidades operativas. sin olvidar el tema de la reducción de sus costos 
de utilización. El contrato firmado por el US Arnty contempla la 
modificación de 436 Chinook al estándar C'H 471) y el programa de 
conversiones se prolongará durante la decada de los noventa: el 
primer aparato modernizado fue evaluado en vuelo el 26 ele febre¬ 



Esta fotografía, tomada el 21 de setiembre de 1961, corresponde al histórico primer 
vuelo del modelo. Da hecho, se trató de una prueba de vuelo estacionario de 15 
minutos y tuvo logaren Filadelfia; el esquema de pintura, de alta visibilidad, era en 
calores rojo y blanco (foto US Army). 


ro de 1982. si bien su célula había cumplido ya las 2 6(10 horas Je 
vuelo en configuración CH-47A. Una de las principales caracterís¬ 
ticas de la conversión reside en la sustitución de los rotores por 
otros de nueva generación, construidos en fibra Je vidrio, para 
mejorar los límites de seguridad del modelo. Además, la planta 
motriz es sometida a un proceso de repotenciaeión para permitir al 
Chinook Delta (como lo denomina la compañía) transporta! la 
nueva pieza artillera del US Army. el obús M198 de 155 mm. o una 
excavadora blindada Caterpillar D5. cuyo peso (1 23ó kg) es su¬ 
perior al del propio helicóptero en vacío. En suma, el O1-471) es. 
en términos de prestaciones, un lili) ' i más eficaz que los modelos 
C'H-47A y B. 

Desde que los Chinook del US Army comenzaran a intervenir en 
la larga y costosa guerra de Vietnam. catorce países han adquirido 
el modelo, sumando en total unas I IKK) células. Si bien la mavoria 
de los Chinook han sido vendidos al United States Army. otros 
clientes del aparato son. por ejemplo. Tanzania. Argentina. Cana- 
da v Thailandia Por entonces, la producción se hahía div ersificado 
y los aparatos construidos por la compañía italiana Elícotterí Mcri- 
dionali fueron suministrados a Irán. Italia. I ibia y Marruecos. Uno 
de los últimos clientes de las versiones producidas bajo licencia en 
Italia ha sido el Ejército griego, cuyo pedido por se s ejemplares se 
completó en i 982. 

Cuando la Royal Air Forcé encargó a Boeing Veno! sus 38 C’hi- 
nook se debía a que este servicio estaba deseoso de poder equipar a 
sus fuerzas desplegadas en la RFA con un aparato capaz de trans¬ 
portar cargas pesadas. En marzo de 1967. la RAF. impresionada 
por la versatilidad y buenas prestaciones que los helicópteros esta¬ 
ban demostrando en las fases inicíales dé la guerra de Vietnam. 
entendió que el Chinook era el remplazo idóneo para sus liristol 
Westland Belvedere, ur. aparato también Je dos rotores pero 
mucho menos capaz que el modelo estadounidense. No obstante, 
este plan de reequipamiento fue sistemáticamente vetado, durante 
varios años, por el gobierno de tumo, hasta que en 1971 las cosas 



El US Army es, con mucho, el principal usuario del Chinook. del que posee 308 
ejemplares CH-47A. 106 CH-478 y 268 CH-47C. además (te algunos otros en reserva 
Este CM-47C ha sido fotografiado mientras izaba un obús M 102 de 105 mm; es 
posible que este aparato transporte en su interior la munición de la pieza. 
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Este CH-47C libio es el primero (rr." 001) 
de los veinte suministrados a finales de 
Jos setenta por Elicotteri Meridionali. Ha 
sido ilustrado con el esquema de 
camuflaje y las insignias originales. 



Otro receptor de los CH-47C CMnook 
produciros en Italia son tas Fuerzas 
Aéreas ce Egipto, cuyos 15 ejemplares 1 
están equipados coi las pantallas 
protectoras de tas tomas de aire. Este 
ejemplar, con el gancho ventral central 
en posición de carga, no presenta la red 
de antena HF en el luselaje 


empezaron a mejorar. Pero incluso iras I; puesta en servicio de los 
Aérospatiale Puma en conjunción con los W'esilund Wessex ya 
existeniov en las unidades Je la RAI- destinadas en Alemania, la 

situación, especialmente en términos de la aportación británica a la 
OTAN, siguió exigiendo la adopción de un medio de transporte 
mucho más capaz para operar en primera línea. En 1978 el gobier¬ 
no hi ¡tánico anuncio finalmente su decisión de dar lu/ verde a 
la adquisición del Clvinook. aunque en la configuración interina 
CH-47C Cl I-47D denominada Orinpok HC.Mk 1 y propulsada 
por motores Avco Lycoming T55-1 IC de 3 750 hp al eje. En la 
actualidad se considera vital que la RAE mantenga dos escuadro¬ 
nes de Chinook en su inventario, uno en la base de Odiham. 
1 lampshire. y otro en Alemania como contribución al despliegue 
de la O I AN en la Europa central. No es de extrañar que en no¬ 
viembre de 1982 se autorízase a la RAI a adquirir otros t'es Chi¬ 
nook para sustituir a los otros tantos perdidos durante la guerra de 
las Malvinas, l.a planta motriz es la única diferencia entre los Chi¬ 
nook HC.Mk 1 existentes y los tres nuevos (.pie emplearán los lur- 
boejes Avco Lycoming del mismo modelo especificado para el pro¬ 
grama CH-47D del US Arniv. 


Guerras por doquier 

El Chinook, además de en Vieuuim. ha participado en otras gue¬ 
rras. En Chad, los Chinook libios han sido utilizados profusamente 
para el traslado rápido despliegue de fuerzas revolucionarias en 
distintos puntos del país. Cuando, hace algunos años, se produjo 
una escalada de la tensión entre Egipto y Libia, las tropas egipcias 
enviadas para reforzar las zonas fronterizas fueron transportadas 
en Chinook suministrados a las Fuerzas Aéreas tic Egipto por Me¬ 
ridionali, en sustitución de los Mil Mi-ft. El conflicto ¡rano-iraquí 
ha sido escenario de la utilización por parte iraní de los CH-47 
servidos desde Italia. Durante la guerra de las Malvinas ambos 
bandos emplearon el Chinook. La RAF perdió tres de los cuatro 
aparatos de este tipo enviados a la zona de operaciones a bordo del 
carguero Atlantic Conveyor . y el Ejército argentino vio cómo las 
fuerzas británicas capturaban uno de sus CH-47. 


Las fuerzas de aviación ligera del Ejército italiano poseen un total de 18 CH-47C: 
todos estos aparatos han sida construidos por Elicotteri Meridionali. que inicióla 
producción bajo licencia en 1970. Este aparato, el MM. 80844, fue fotografiado 
durante su estancia temporal en la base británica de Míddle Wallop en 1982. 
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E! primer pedido comercial por el Modelo 234LR (de largo alcance) provino, en 
marzo de 1962, de la empresa noruega Helikupler Service. Esta versión se distingue 
por la mayor cabida de combustible en los depósitos carenados en los costados del 
fuselaje {tolo Boeing Vertol). 


cóptero utilitario capaz de operar sobre el mar. En 1978 Boeing 
Vertol se decidió a iniciar lo> trabajos en el Chinook civil, al que 
denominó Modelo 234. En la actualidad, las compañías de helicóp¬ 
teros tienen a su disposición dos versiones civiles; el Modelo 
234LR, un transporte de pasajeros con interior dotado con las 
mayores comodidades, y el Modelo 2341 E, capaz para transportar 
cargas de gran peso y volumen. 

El Modelo 234LR es un aparato de 44 plazas capaz de llevar a 
cabo trayectos de casi I Idft km con plena capacidad de combusti¬ 
ble y a una velocidad de crucero de 250 km/h. El 19 de junio de 
1981 fue certificado por la Administración Aeronáutica bederal de 
EE Ul) para operar con pasajeros y siete días más tarde obtuvo la 
certificación británica de navcgabilidad Panto de día como de 
noche, el Modelo 234 puede llevar hasta 22 (XXI kg de carga en el 
fuselaje iras desmontar en parte o en su totalidad los asientos del 
pasaje. Naturalmente. esta versión está equipada con la aviór.iea 
necesaria para operaciones IFR. El mar Jel Norte se convirtió en la 
«pista de pruebas» para los seis aparatos comerciales adquiridos 
por BAH: dos ejemplares del Modelo 234 fueron encargados por la 
compañía noruega Helikoptcr Service A S. cuya base de operacio¬ 
nes se encuentra en Stavanger. prácticamente en la orilla opuesta 
desde donde los aparatos de BAH atienden kis plataformas de ex- 


No obstante, la guerra de las Malvinas no ha sido la mejor actua¬ 
ción de los ( hinook argentinos. Uno de estos aparatos fue utiliza¬ 
do en el Antartico en misiones de evaluación, levantamiento carto¬ 
gráfico v abastecimiento. Las primeras operaciones argentinas en 
el Antartico con participación del C'hinook se desarrollaron duran¬ 
te la estación estival de IdfíO-NI y. dada la eficacia del aparato, no 
resulta sorprendente que durante el verano antartico de 1981-82 
(de noviembre a abril) dos Chinook fuesen utilizados desde la base 
de Marambio como medio de apoyo a las prospecciones e investi¬ 
gaciones científicas argentinas en aquella inhóspita región. Duran¬ 
te su estancia en el Antartico, los Chinook operaron desde lugares 
realmente difíciles, tales como glaciares. > arromaron v ientos de 
gran intensidad. Más aun. cada aparato voló unas 50 horas men¬ 
suales. cifra nada desdeñable si se tienen en cuenta las precarias 
condiciones existentes. C omo medidas adicionales de seguridad, y 
para mejorar las prestaciones de los Chinook, se pintaron en éstos 
señales naranja brillante de identificación (muy útiles por su con¬ 
traste contra el hielo) y en os aterrizadores se montaron esquíes 
especiales que permitían un mejor funcionamiento de las ruedas. 


Operaciones de salvamento 

A pesar de que lúe diseñado, y es básicamente utilizado, para 
misiones de traslado de tropas y de sus suministros (e incluso de 
vehículos blindados, como sucedió con los carros ligeros Scorpion 
empleados en las Malvinas), el Chinook tiene en la actualidad una 
bien merecida reputación en tareas de salvamento. 

A principios de los setenta, un destacamento de Cl I-47C del US 
Armv constituyo el medio básico tic suministro a los damnificados 
de la ciudad andina de Huaráz. asolada por un terremoto. En esa 
ocasión, ios Chinook hicieron posible la pronta llegada al lugar del 
siniestro de los equipos de rescate y de los servicios de asistencia 
sanitaria. También los Chinook del Ejército de Cierra español. que 
recibió sus primeros ejemplares en 1972. han intervenido eficaz¬ 
mente en cuantas ocasiones Je peligro '-e han presentado. Durante 
las inundaciones que esporádicamente asolan algunas regiones es¬ 
pañolas. los Chinook son. principalmente, el medio más eficaz de 
evacuación de damnificados cuando las aguas imposibilitan el 
transporte terrestre. Debe también mencionarse la valiosa partici¬ 
pación de los CH-47 en las tareas de salvamento durante los te re¬ 
motos que periódicamente arrasan regiones enteras en Guatemala 
y Nicaragua. 

Dado que el Chinook e^ un helicóptero tan apto y versátil, no 
sorprende en absoluto que distintas compañías comerciales en todo 
el mundo se hayan interesado por la variante Commercial Chi¬ 
nook. cuyos primeros estudios se remontan a l% 1. Mediados los 
setenta. Boeing Vertol inició una serie de conversaciones con Bri- 
tish Airways ilelicopters (BAH) y otros clientes potenciales, entre 
los que había algunas compañías dedicadas a la prospección y ex¬ 
plotación de recursos petrolíferos, para mejor calibrar las posibili¬ 
dades del C hinook como transporte comercial de pasajeros \ heli- 
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Corte esquemático del Boeing Vertol CH-47D 


1 Sondas pltül 

2 Lucos tía tableras 

3 Acc.Obü ry.niE.viM »ur > i’i 

rifón n‘rq/'i 

•i A mn i ti g j ado r v bracic nos 

5 AnTijnj FF 

6 Flaneóos pa tatusa* 

7 mió apaña brisas 

ñ 0'JfíO p.-f ’ 11 d iflfft'umeníorT 

9 dnttccon 

30 tensores güínEt?a 
'i uanspáreme 

3 ? Teposapie* piloto 
Kí Mando paso coechvo 
14 ata a iriaridt> paso cidicc¿ 

13 Asiento con ¡lora 
ib centré ,>v::U imontor. 

17 Asiento-o ib,ic.' 
s 8 Ante na se nda clamor, 

19 "aftnatíf: a!0|a m¡.' ?n 
ransmistón delantera 

20 r a f Dl sl.tcmo •fü r ■.pare 

21 ti a ¡:^tnna 

22 : 3 u ti r ■ jv o sea p c e rr e t g unca 
:abtna 

23 Voluta TéSli ^tilC 

24 V'impar-::- 

2 ü A mo mg j jrl t ,1 br 3 : 1 0n ó s 
2ñ Vían 1 ¡ a oxte ñor hp tac <0 npue-rta 

27 3 o J iflO C ICC! r 0 r ico .■ t »fli f> 

28 Mamparo indinado 

29 A e 1 y a< 3 o t e & 513 le nta po ¡e naa 
’ñOín? 


3 0 A c tu atio reí. s 1 5 F e ma m n f i ¡ o 
estabilidad 

31 Estructura soporte tiansmisiór 
delantera 

32 Envase bqu rlc img-r/a 
parahúsas 
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34 Fngramajes transmisión 
delantera 

3 5 Z i ro nado c ó ti ci -i rotor 
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lrancnviiQworí y Tianoo 

57 LucesíprntuciPri 

58 Sección P ^versal cala 

59 Desesroró estáticas 
66 lalanci: pala 

»s1 Fu"nía ant>e'v vt)ü ■>l- alógut 

62 Compensadr'.p: 

63 Pl evo sti míen in fose ¡a e 

mante miTin n!t 


Jé sapera 1 :Av 

delantero 


37 Pa 1 s 1:. üs 1 f ia ndu ca mb« o paso 

38 A motlig ja d ores re sis (enc a 

39 Paus en litna ■/ tino 

40 CfOfríí,- •i'j.p.c b-1 ííanHa 

41 Gabnj i/artiei :> 

4 2 c:Órer ¡h oc i.* 11 -i93 m 1 yg 
Dorar 'fri 














































Aparte de los 95 ejemplares adquiridos 
por Irán, Gran Bretaña es en ia 
actualidad ct principal cliente de 
exportación del Chinook. De los 33 
aparatos que poseía, tres se perdieron a 
borda del buque Atlantic Ccnveyor 
durante la Querrá de las Malvinas. El 
ejemplar ilustrado es precisamente el 
superviviente del hundimiento del barco 
mencionado. 



65 Accesos catvjjcic iransffuSiCn 
Asalos Hopa HtaMa ¿A\ 

6? -i:.-, q d 3nnc^o carda 

6ñ Antena VOR 
fifí Ilum ina', i >r cabina 
7i) Vainas mando 
i EtciTí os stre ira i sn <s»ort 

AcíJtJiflrnictUüft C|i‘ 

7 Fslr :c Huí i 1 i p U f ntí Ji 

fu5¡?'E)¡e 

A stp rulos p as. i ti o ex ntr n l 
(Of tií.iev-tli-i r 
'is P»saca"j5i 

76 Delecto i 

77 M a' fí «ie ¡tí * mj fa ji hoj <air>pa 
' 8 fc no ranalt- ac conam im n'c 

moler 

7 r l E r>0( H r .,i;| US ' U 'Ti t i Ti JUO S 
transmisión 
Freno íoiüf 

Desosito acede transmisión 
Radiador acc-tr 
L7j unydu indi'." 
raí tala toma aire tid'-jt 
G óndola motor esriCor 

Üti Pe ■ j- iulrj(ji'. r rii nn 

87 b .S'írjdijfíl üpl-Mi; lt > ludífl 

flft Esupo raok:o 
B'< Re 3’ i’» : a!:£<!•?•*• 


90 

y i 

9? 

93 

94 

95 
% 


80 

fil 

^3 

W 

as 


Estribo manteniFrucmo 
í\c accionamiento rotor cola 
Soporte 'otar cois 
Carenad j cabeza rotor 
h'ecaniSTro i afcjr .m rotor 
Patas rO¡ ; r en fibra vidrio 

Martinete hidráulico mando 
rotor 

Anrioí ¡ iQuadí ji v ií i j ac i pn es 
Estructurasección ¡rasera 
car en a do soporte rotor 
Euros 'raseras 

Umuat! aji'luir potencia Solai 
Í62T 2B 

GcncradniCS APU 
P i Sad vr¿S rtvan le-n «míe fila 
Tobera motor 
104 Turboífjf A, ■ : | vcrjrntr j 

T66-U-1 V¿ 

t O^ Pa rte le s Je s m on i ;ip re s 

iub í, ¡4,inemas y largu-emios 

sección iraseta luseteie 
1 ü f Carnada terminal I u&da|r 
1QB Extensiones lampa 
rGA Raima :anjra bajad -h 
i 1 0 A le c a inte no* r am pa c a r <:• a 


97 

9B 

99 

100 

101 

tQ? 

t02 


' 11 Carenado ftKbr^ión ¡atoral 
fuselaje 

11? Mando rampa 
113 M.aitineic bíorajhr o rampa 
1 1 4 Amodiiguador jiemísítuf 
l rasero 

1 ‘ !.l Pa:* alen ü,i4f»r 
1 16 Rueda tMOCfphabor 

i 1 7 E sq u i o pc a ■ 1 a pa r;i ^ ec r i a<.:■ 
frase ra 

1 tb E'.tntios ni míen miento 
r 19 Depós ito ! r<i sü r :j i pfn i>us!t bfe 
1 p n in!er cone * en &s d e po S'l a - 
eombo^tiblc 
12i Aleta wenlrai 
i ?/ Deposilo maestro 

- ombvjstibie capacidad eoeüi 
sistema 4 140 l-tros 
v?? V-que-as o ISO 
IJJ J lijaoinn rjepó^ilj 

cnmbusiible 


128 

129 


*26 E entapes 

12/ Ucposcooetí^te.o 
ccmpustiblc 

Beca:, l eri¿ do co m b j siiti i i < 
Transmisores tamacidad 
combustible 

130 Soporte atertF^adsr 

ití ! ñucd-aa (2/atcrriiadoi 
deiamcie DBDor 

13? Fííj u» o c-( i u na i para ?j le f r i ¿ ad e 1 
dciantéra 

133 Sisleing triple gancBris earftü 

1 34 Gínch!' rr.aesfti ' djqd oijpa# 
par-d r¿ 700 m;í 



'C- Pi-OT r '-'L-SS JfTNtCD 























































































Grandes Aviones del Mundo 



tracción petrolífera. El primer servicio regular del Modelo 234 tuvo 
tugar en el verano de 19X2 entre el aeropuerto de Abordeen. centro 
de operaciones de BAH. y las instalaciones de British Petroleum al 
noreste de las islas Shctland. 

British Airways Helicóptero cuenta con un simulador de vuelo 
del Chinook en su cuartel general del aeropuerto de Gatvvick. 
donde tos tripulantes de los Modelo 234 se capacitan para las misio¬ 
nes sobre el mar del Norte. Es posible además que este tipo de 
simuladores, construido por Redifíusion en Gran Bretaña, sea 
también utilizado por algunas de las fuerzas aéreas de la OI AN 
equipadas con Chinook. como podría ser el caso de Canadá. Espa¬ 
ña \ Grecia. 

w 

No sólo el mar del Norte exige la presencia de un helicóptero 
medio de gran alcance y buena maniobrabiltdad. Las operaciones 
tie Atlantic Richfield (ARCO) en Alaska, mu\ cerca del estrecho 
de Behring, requieren el concurso de un helicóptero de estas carac¬ 
terísticas para cubrir las necesidades de los campos de trabajo, si¬ 
tuados algunos de ellos a 740 km de la localidad de Nome. En la 
actualidad. .ARCO forma sociedad con otras 16 compañías petrolí¬ 
feras, cuya pretensión básica parece ser la de demostrar que se 
puede perforar un pozo y explotarlo independientemente de Ion 
rigores climáticos y en cualquier mes del año. El contrato previo 
firmado por ARCO con Boeing Vertol supuso la adquisición de 
dos ejemplares del Modelo 2341.R que debían entrar en servicio en 
junio de 1983. 

El Modelo 2341JT no ha encontrado, por el momento, compra¬ 
dores en el campo comercial a pesar de las relevantes característi¬ 
cas que se le atribuyen, entre las cue destacan su capacidad de 
cargar 14 2(KJ kg en los ganchos externos y de volar con tal carga ;t 
cotas de casi 3 7()() m. En la modalidad de carga interna, el Modelo 
2341 T ha sido certificado para S 7()i) kg. que se convierten en 34 
pasajeros mediante la modificación de la con figuración interior. 

A pesar lie la versatilidad operativa del Chinook, sólo ha existi¬ 
do una conversión de importancia de la célala que no implicase 
necesariamente la utilización del aparato como transporte de carga 
o pasajeros Durante la guerra de Vieinum. el l Inited States Army 

modificó cuatro CH-47A en la versión artillada ACH-47A Chi- 
nook. a la que los soldados estadounidenses apodaron (Jo-Go- 
Birti La modificación consistió en la instalación de una tórrela con 
un lanzagramtdns bajo la proa y en el montaje de una serie de 
ametralladoras, cañones mulliluho. etc., amén de contenedores de 
cohetes junto a los aterrizadores delanteros. Además, en la rampa 
trasera podía situarse otro puesto de tiro, muy parecido al instala¬ 
do en losJolly Groen Giarn. Sin embargo, el concepto de armar un 
helicóptero de transporte para apoyar con el fuego las operaciones 
dé ataque y asalto no tuvo excesivo éxito; de hecho, dos de los 
cuatro Chinook modificados de esta guisa se perdieron durante el 
conflicto vietnamita. El Chinook es y será un excelente helicóptero 
medio, capaz de asegurar tanto a clientes civiles como militares una 
considerable gama de tareas de transporte con gran eficacia y ren¬ 
dimiento económico. 


El sujeto de esta ilustración es uno de los doce helicópteros CH-47C suministrados a 
Marruecos por la empresa italiana Elicotteri Meridianali SpA: otros seis están 
pendientes de entrega. Las Fuerzas Aéreas de Marruecos (Al Quwwat Aljawwiya 
Almalakiya Marakishiya) recibieron este material para compensar los Mi-6 y Mi-8 en 
dotación en las Fuerzas Aéreas de Argelia. Meiidionali, integrante del grupo Agusta, 
ha vendido unos ibo Chinook del modelo ch-4/c y en la actualidad comienza a 
producir el más capaz CH-47D. 
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Especificaciones 

técnicas 

Boeing Verial í i l- 47 ( 

Chinnok 

Tipo: hclicupicro medio de 
transporte 

Plañía motriz: dos lut'hi>c¡cs Ave* 
I ^cornme T55-L-IIÁ de 3 750 hp 

Prest aciones: velocidad muxirua 
290 km h, ;d tmel cicl nar: 
velocidad de crucero 2aU km Iv; 
techo de serv icio 3 30U m; radio 
operativo Ik 5 km 
Pesos: vacío V "40 kg: máximo en 
iksjKgue 17 460 kg. caiga disoLil 
unitaria 66.47 ku rrr 
Dimensiones: di ¡i me tro unitario de 
los rotores IK,20 m; lonciUid 

c 

rnral con Uk rotores üiratido. 

30.1 Km: altura 5,6K iiu superficie 
discal unitaria 2<>2 43 ru 


Boeing Vertol CH-47 Chinook 


Variantes del Boeing Vertol Chinook 


YHD-Tfl circo proimpos para e¡ US 6nv s uüUú 
convjrticrnn rn YCH *7A y uno fue imvciiiicados-n 

CH—470 

CH-47A mettoo de <*rie paia e- US A-my i«ntEBgad-QS 
1541 propulsado por turbosas Avco Lycom m} T55-i*5 
de 2 200 hp, peí o poslerrormente con T55 ! 7 
de 2 650 Hp 

ACH 47A: proyecto d: ufl helicóptero r^frd o de ntoanef 
aara ^ US Arwy seic se construyeron cuatro 
CH ¿7B. va*-.,"te de Se?ie para e US Army con pj.¿s de 
tos rotores moctilicadlS y moíúres T5M 7C de 2 850 
¡ip más eticrenlev etitreg?do$ UJ6 


CH* 47 C' t'M‘ an ta para o US Army ye*portac:an 
tiiíu-paia con luitweies Avco LycoflWgT55-L- 1 L 
osEtaiJiítáos a 3 750 r?p mayor autónoma consliuiúos 
bajo icenCiB en Italia 

CH-470: mude o puesto a draparaei US Anry 
ul hzari^Océlulasde ¿is /arantes CH-4 7A, B y C se han 
c'táatQEdO m etertipiaí». que serán m créditos entre 
1t82 y mi 

CH 147 ¿ ,j i ante de ru ■' 7 G p a .♦ ! as Fuci /as A miadas 
de Cansía con motores Lycomín;) de ulimas sei 
9conü indos de los au? ocio permanecen ?-< servia 
activo 


Chinook Hí Mlí I: mude ü íe seria inn a en 
ítviímca y jiqunos sismal omam eos británicos 
•mi^adoí 33 lies peidtocs duran je la guerra de as 
divinas 

Modelo 211 varíame com-sfic ai dispo-'-aie»*n ríes 
suMítos t Modelo 2341 fl [rafaíransporte pasajero^ 

V Ri Modela 234UT para tnnsp->jte de curtías pes^Jas 
Modelo 147: verano ron ii>r> i#atrs*r+1 iip^í’oiiafia ¿ 
partir de 1970 pafá bvesiijácioneSrA ai la cebadad 
Modelo 414 !oewd ver vi jf **kp -ru . i í ridgjrj: > 
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Heinkel He 116 

Historia y notas 

Pn el Heinkel He I lf>, desarrollado en 
193o como avión poMul pura Deutsche 
l lílihuns;]. se introdujeron elementos 
de) He 7(1 y del He 113 especialmente 
tas alas elípticas y las superficies de 
cuín. T n un principio, el uputuiu debía 
haber sido propulsado por cuatro mo¬ 
tores Hirth de SíK) hp, pero como 
éstos no estuvieron disponibles en su 
momento fueron finalmente rempla¬ 
zados por Hirth í i V 508 de 2411 hp. Se 
construyeron ocho ejemplares civiles 
eon la designación He 1Í6A-0, de los 


Heinkel He 118 

Historia y notas 

El Heinkel He 118 fue disertado en res- 
puebla a una especificación emitida 
>or el Rcichvluiiiahrstministerimn en 
a que requería un bombardero en pi¬ 
cado de altas prestaciones, capaz de 
transpon ir una carga bélica de hasta 
50!) kg. 14 prototipo realizó su primer 


El Heinkel He 116BH en realidad poco 
más que un aparato experimental, tue 
utilizado tan sólo en tareas fotográficas 
y experimentales sobre los territorios 
controlados por Alemania. 

que el primero realizó el vuelo inau¬ 
gural durante el verano de 1937. Dos 
de éstos fueron adquiiidus pui Man- 
churian Air Transpon y efectuaron 
los vuelos de entrega entre Berlín y 
Tokio, separadas poi 15 300 km, 
entre et 23 v el 29 de abril de 1938, 
tmalíz&ndo 54 horas y 3 7 minutos de 
vuelo. Otro aparato fue modificado 
especialmente para la consecución de 


vuelo en el verano de 1937. propulsa¬ 
do por un motor lineal Rolls-Royce 
Kcstrel Dotado de alas reforzadas, 
en el otoño de 193 7 fue evaluado por 
la Luftwaííe jumo a los diseños de 
Arado, Blohm und Voss y Junkers; 
durante 1 is pruebas experimentó algu¬ 
nos problemas con la hélice en el 
curso de los picados a la vertical, por 
lo que fue rechazado. A pesar tic ello. 
Heinkel construyó otros cuatro protn- 


récords y recibió motores líirlh HM 
508H de 240 hp, superficie y enverga¬ 
dura alares incrementadas y un equi¬ 
po de despegue asistido por cohetes 
Designado lie MtiR, este iparaio 


tipos, propulsados por el motor 
Da i m ler -lien/ DB 600 de I 000 hp. 
dos de les cuales fueron \ elididos a 
Japón; les siguieron ocho He I18A-0 
de serie, equipados con iimiui DB 

6IHIC de 850 hp. 

En la foto aparece, Iras ser montado en 
Japón, uno de ios dos Heinkel He lie V4 
vendidos a ese país 


batió en junio de 1938 un récord de 
distancia, cubriendo 10 000 km en 48 
horas y 18 minutos \ amblen se desa¬ 
rrolló una versión de reconocimiento 
de largo alcance, designada lie IJ6B. 



Heinkel He 119 

Historia y notas 

Concebid* cuino un aparato de bom¬ 
bardeo v reconocimiento de gran ve¬ 
locidad/ el rnonumotor Heinkel He 
119, desarrollado en 1936. era un 
avión notable por inusual morro to¬ 
talmente atrista lado, en el que se aco¬ 
modaban dos de I js tres tripulantes 
del aparato, uno ,i cada qosaulo del 
Lugo árbol de la hélice, Ésta estaba 
accionad i por dos motores Datmlcr- 
Benz DB 603. acoplados como una 
sola unidad bajo la designación DB 


ollh Se rortMrayeron cuatro prototi¬ 
pos con tren de aterrizaje retráctil v el 
último de ellos be lió un record mun¬ 
dial el 22 de noviembre de 1937. al 
realizar un vuelo de 1 600 km con una 
caiga de I ÍMHJ kg a una velocidad pro¬ 
medio de 620 km h Se construyó tam¬ 
bién un quinto prototipo con dos do¬ 
tadores, que fue evaluado por la es¬ 
cuela nasal de entrenamiento en hi¬ 
droaviones de í ravenimuie, 


El He 119 fue un aparato realmente 
fascinante, diseñada para conseguir un 
máximo rendimiento aerodinámico. 



Heinkel He 162 Salamander 


Historia y notas 

El prototipo del intereeptadoi a re,te 
don Hdnkd He 162 realizó su primer 
vuelo el 6 de diciembre de 1944, tan 
sol o 38 días desputs de haberse com¬ 
pletado los últimos disertos de detalle. 
Este prototipo se perdió cu un mortal 
accidente de vuelo ocurrido el 10 de 
diciembre. pero el programa conti¬ 
nuo. a pesar incluso de algunos pro 
ble mas aerodinámicos, Estos tue ron 
subsanados en el tercer \ cuarto pro¬ 
totipos, que volurun ambos el 16 de 
enero de 1945. Ese mismo mes fueron 
entregadas los primeros ejemplares 
para su evaluación oficial \ pruebas 
operaeionales, que tuvieron lugar a fi¬ 
nales de enero 

El 4 de mayo dv 1945 se formo en 
I et k (Schleswig-Holstein 3 un Gruppe 

Heinkel He 162A-2 del 3,/JG 1. basado 
en leck T Schleswig-Holstein, en mayo 
de 1945, 


con tres escuadrones, totalizando 511 
aparatos; pero las fuerzas británicas 
tomaron el campe el 8 de mayo y 
aceptaron la rendición de II unidad 
alemana. Se construyeron un total de 
116 He 162, y más de 800 se encontra¬ 
ban en diferentes fases de su montaje 
cuando las factorías fueron ocupadas 
por los Aliados 

Variantes 

Üc 162A: tos diez prototipos fueron 
también designados He 162A-0* como 
los aparatos de preserie: los cazas He 
162A*I de la primera serie fueron 
seguidos por los He 162.4-2, 


que introdujeron algunos cambios 
aerodinámicos para aumentar la 
estabilidad 

Especificaciones técnicas 

Tipo: caza monoplaza 
Plüulu iiiülrii: llji luibiiu eacte.i BMW 
003A-) de 800 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima 840 
km h a 6 ÍKKI m; techo de servicio 
12 000 m. autonomía 57 minutos 
Pesos: vacío 2 050 kg; máximo en 
despegue 2 7f H) kg 
Dimensiones; envergadura 7.20 m: 
longitud 9,05 m; altura 2.55 m. 
superficie alar 1 1,20 rrr 
Armamento: dos cañones MCi 15 I 20 
de 20 mm 



El atractivo y potencia (mente eficaz 
Heinkel He 162 sufrid en su desarrollo 
de los problemas derivados de la 
precipitación con que fue acometido. Se 
equipo al piloto con un asiento 
eyectable para casos de emergencia. La 
versión de ia foto es un He 162A-2 del 
JG 1 que no llegó a entrar en cómbale. 





















































































Heinkel He 176 


A-Z de la Aviación 


Historia y notas 

El Heinkel He 176 fue d puma avión 
dd mundo propulsado únicamente 
por un motor cohete de propálente li¬ 
quido, Fue desarrollado con propósi¬ 
tos de investigación v su diseño co¬ 
men/o en Marienehe a finales de 
1937. Realizó su primer v ueio el 30 de 
junio de 1939, pilotado por el capitán 
F.rich WarsitZ, propulsado por un 
motor VValtcr R1 que podía desarro¬ 
llar un empuje que oscila ha entre los 
45 y 500 kg. Sus prestaciones resulta- 


El Heinkel He 176 fue el primer 
aeroplano en volar propulsado por un 
cohete de propálente líquido. 

ron decepcióname v en los escasos 
vuelos que efectuó, ames de que el 
Trograma fuese abandonado al esta- 
lar la guerra, se cree que no superó 
los 7013 km h Posteriormente fue ex¬ 
hibido en el Museo Aeronáutico de 
Berlín, resultando destruido durante 
un bombardeo, va avanzada la guerra. 



Heinkel He 177 Greif 


Historia y notas 

11 Heinkel He 177 Greif fue i!e hecho 
un desarrollo de! anterior proveció de 
Heinkel e! bombardero de largo al¬ 
cance TM04L El prototipo del líe 1 7 7 
realizó su primer vuelo el 19 de no¬ 
viembre de 1939 No estando disponi¬ 
ble nírtgun motor de la categoría de 
2 000 hp Daimler-Bcnz optó por aco¬ 
plar dos motores j>R 601 pata conse¬ 
guir el DB fiOñ de 2 600 hp. utilizando 
dos tic éstos para propulsar el líe 177. 
La otra característica poco común de 
este modelo eran los aterrizadores 
principales que. provisto cada uno de 
dos patas con su respectiva rueda, se 
retraían en el ala lateralmente, a 
babor y estribor de las góndolas de los 
motores, Hubo muchos puéblenlas 
inicia Lev y ,4 menos tres prototipos re¬ 
sultaron destruidos en accidentes de- 
huios a iallos estructurales de las alas 
o a incendios en lo^ motores. 1 os pro¬ 
blemas inherentes a La célula fueron 
pronto resueltos, pero el sobrecalen¬ 
tamiento del acoplamiento Jl j los dos 
motores, que en ocasiones provocaba 
incendios, jamás pudo ser completa¬ 
mente sepe nido. 

Los primeros líe I77A-1 de serie 
fueron entregados en julio de 1942. 
aunque todavía padecían algunos pro- 
Memas estructurales. No tue hasta fi¬ 
liales de 1942 que entró en servicio el 
más perfeccionadla He 177A-3 Los 
l le 177 Misados en Francia y la propia 
Alemania tomaron parte en los ala- 
ques efectuados contra (irán Bretaña 
Jurante a operación «Sleinhockasí 

como tümbién participaron en los 
combates del Frente del Lsle Pero el 
cúmulo de disfunciones estructurales 
\ motrices v la necesidad de la indus- 

„ p V 

tria alemana de concentrar sus es fuer 
zus en la producción de los más vitales 
aparatos de caza, motivaron que a li¬ 
na i es de \ 944 el He 177 hubiese sido 
prácticamente retirado de servicio. 

Variantes 

He .177A-0: 35 aparatos de preserie 
usados en pruebas de desarrollo y 
entrenamiento de conversión 


He 177 V-l: 1 3t) construidos por Anido 
en cuatro versiones, designadas He 
B77A-I/RI a He I77A-I R4, Cada una 
con modificaciones menores; puesto 
en servicio en marzo de 1942 
He 177A-3: I7U construidas por 
Heinkel. los 15 primeros He I77A- 
3/ttl eran bombarderos con motores 
DB 606A B v los restantes con 
DB 6W: el Heinkel He I77A-3/R2 
estaba provisto de un armamento 
mejorado; el He I77A-3/R3 
transportaba tres misiles Henschd I ls 
293; el He 177A-3/R4 presentaba una 
góndola que contenía un equipo para 
dirección de misiles FuG 2113;el He 
I77A-3/R5 estaba armado cor un 
cañón de 7s mm en una góndola 
ventral: tres He 177A-3/R7 fueron 
equipados [tara transportar dos 
torpedos cada uno 
He I77A-4: versión propuesta para 
operar a alia cota 
He í 77A-5: versión con 
modificaciones estructurales, 
principalmente alas re [orzadas para 
poder transportar cargas más pesadas: 
los He I77A-5/R! a He 177A-5 R4 
tenían cambios menores de 
ar mamen lo; el He I77A-5/R5 contaba 
con una tórrela de control remoto en 
la parte posterior de las bodegas de 
hombas. de las que las dos primeras 
fueran suprimidas en el He I77A- 
5/R6; el líe I77A-5/R7 tenía Cabina 
presuri/adíi; e! He [77A-5/R8 tenía 
tórrelas bajo el morro y en Incola, 
cinco He 1/7A-5 presentábanla 
sección ile la bode tu de bombas 
modificada para albergar un con junio 
de 33 tubos de lanzacohetes, que eran 
disparados hada arriba y hacia 
delante con un ángulo de 60 
He I77A-Ó: seis He 177A-6/R1 Tue ron 
construidos como e jempkires de 
desarrollo de una versión propuesta 
con armamento ad c i onal y blindaje 
para el qimparlimtentó de la 
tripulación y los depósitos de 
combustible: un aparato de desarrollo 
voló pro\ isto de una nueva sección 
delantera del fuselaje y el armamento 
más pesado previsto para el 6 R2 



El Heinkel He 177A-5. R2 lúe un avión 
polivalente, can un soporte ventral en 
lugar de la bodega de bombas delantera 


y otros des bajo la sección exterior de 
las alas para el transporte de armas 
guiadas, como la bomba Frite X, 



Heinkel He 177A*5 R6 


He 177A-7: seis células de He I77A-5 
fueron modificadas con la adopción 
dd ala de 36,00 m prevista para d 
He 177A-7 de serie y con los motores 
DB 6Í0 en lugar de los originales 
D B 613 de 3 600 hp 

Especificaciones técnicas 

Heinkel He I77A-5/R2 
Upo: bombardero pesado 
lanzamisiles 

Planta motriz: tíos motores dobles de 
24 cilindrasen V invertida Du¡mler- 
Ben.z DB610A/B. ce 2 950 hpde 
potencia unitaria nominal 


Prestaciones; velocidad máxima 490 

km h. a f 000 m: tedio de servicio 

N OíHf m: autonomía 5 500 km 
llevando dos misiles I ís 293 
Pesos: vacío 16 800kg; máximo en 
despegue 31 íKtO kg 
Himinvíones; envergadura 31.44 m; 
longitud 20,40 m; altura 6,39 m; 
superficie alar I02,íí0 nr 
Armamento: i re> amelralladoras MCí 
H1 de 7.92 mm, tres MG 131 de 13 mm 
\ dos cañones MG !51/20 de 20 mm. 
además de I non kg de bombas en la 
bodega de armas y dos misiles 
Henschel IK 29? b, jo ¡as alas 


Heinkel He 178 

Historia y notas 

Al mismo tiempo que se desarrolla¬ 
ban los trabajos dd avión cohete 
He 176, Heinkel acometió el diseño 
del avión a turborreaedón Heinkel 
He 178, propulsado por el motor HeS 
3b. eons ruido por 3a propia compañía, 
que tenía un empaje efectivo Je 340 


kg Fue el primer avión a turborreae- 
Ción del mundo en volar cuando, el 27 
de agosto de 1939, el capitán Hrich 
Warsitz sobrevoló el aeródromo de la 
factoría en Rosiock-Marienehe. Ll 
proyecto fue costeado principalmente 
con fondos particulares \ hasta el 2tf 
de octubre de ese mismo año no fue 
examinado en suc o pui los ¡epiesco¬ 
tantes del Reiehsluhfahrlsministe- 
rium, los generales Milch, Udet y 


Lucht, El aparato no despertó gran in¬ 
terés y los esfuerzo* de la compañía se 
concentraron en el He 2X0 r 

El He 178 fue otro diseño estrictamente 
experimental de HeinkeL Fue el primer 
aparato del mundo que. propulsado por 
uñ turborreactor, remontó el vuelo, en 
1939, casi dos años antes que el Gloster 
E.28'29 británico. 



Heinkel He 219 Uhu 


Historia y notas 

El Heinkel He 219 Vhu (Búho), uno 
de los cazas nocturnos de la LuíWaffe 
potencial mente más efectivos, fue 


otro de los aviones alemanes infrava¬ 
lorados fior luv alias esferas guberna¬ 
mentales y por la fuer/a aérea. Deri¬ 
vado dd antiguo caza borní lardero 


PJOÓO y desarrollado por iniciativa 
particular, recibió poca atención hasta 
1941, ép ica en que se comenzaron a 
apreciar sus posibilidades como caza 
nocturno. El He 21 o, un monoplano 
enteramente metálico y con ala de im¬ 
plantación alta, acomodaba a piloto y 


al navegan le espalen con espalda y fue 
el primer avión del mundo dotado de 
asientos eyectahles; También fue e! 
primer avión ope ración al de la I uft- 
uallo equipado con tren de aterrizaje 
triciclo. 

El primer prototipo realizó su vuelo 

2153 
























































































Heinkel He 219 Uhu (sigue) 


inaugural el 15 de noviembre de 3942. 

iropulsudu por dos motores Daimler- 
3enz DB 603A de I 750 hp; el según - 
do prototipo, puesto en vuelo en di¬ 
ciembre tenia una diferente instala¬ 
ción de armamento Después de la 
evaluación de uno de estos prototipos 
en combates simulados con un Dar- 
nier Do 217 y un Junkers lu XX. el pe¬ 
dido previo por 100 aparatos fue au¬ 
mentad a 301» ejemplares; otros pro 
totipos fueron utilizados en d progra¬ 
ma de des, ir■ rol I o de i proy ecto A par 
tir de abril de 1943. un pequeño nú¬ 
mero de He 2I9A-0 de presene opera¬ 
ron desde la base de Vertió [ Países 
Bajosl, encuadrados en el 3.NJG I; 
en la noche del I I Je junio de 1943, el 
mayor Cerner Streib derririó cinco 
bombarderos \vro Lancasicr en una 
sola salida Las seis primeras misiones 
opc raciona les realizadas por esta uni¬ 
dad se saldaron con la reivindicación 
del den ibo tic 20 aparatos de 3a RAF. 
incluidos seis de Mavilkmd Mosquito 
A pesar de la cancelación del progra¬ 
ma en mayo de 1944. llegaron a pro¬ 
ducirse v entregarse varías versiones 
de serie, principalmente a los LNJü 
1 y NJGr Í(F 

Variantes 

He 219 A-2: el He 219 Y-i, un aparato 
i Ir bombardeo \ ivrnni h im lento lue 
abandonado en lu etapa de diseño, y 
el caza nocturno Hr 2I9A-2 R1 lue ¡a 


Heinkel He 274 

Historia y notas 

Desarrollado en sustitución del pki- 
ncado bomburdeio de gran altitud 
He-177A-4, el iliseño del Heinkel fle- 
274 fue responsabilidad de la factoría 

en Surcsncs de la Societe Anommc 

_ « 

des l sutes Farrrum, en la Francia ocu¬ 
pada L! aparato estaba provisto de 
cabina presuri/adíi y propulsado por 
cuatro molotes Daimler Benz 6(15 A-2 
de 1 751 hp. consistiendo básicamente 
en una versión del He-P7A-5 con el 
t use la g alargado, una nueva ala de 
elevudu alaitúmbenlo v doble deriva 
í n mayo de 1943 se encargaron dos 
prototipos, junto con otros cuatro He 


Heinkel He 277 

Historia y notas 

Fn un eduerzu por superar los proble¬ 
mas experimentados con tos motores 
acoplados DB ólífi del He-177, Mem- 
ki I sugirió en 104(1 que ós.rns podían 
ser sustituidos por cuatro DB 6ó3 in- 
dependientes Aunque el Reiehsluít- 
íahrtsministeTium reeha/ó hi idea, el 
provecí'i en ni u uto desar rollándose ex 
LiauLickdulente bajo la designación 
Hc-t77B; en mas e de 1943 fue rcsuci- 

m 

tajo ante La exige wia de Mi:1er de un 
bombardero pesado para atacar Fon- 


Heinkel He 280 

Historia y notas 

t uando en el otoño de 1934 se inte¬ 
rrumpieron los trabajos del líe 1 7 5, 
Iodos los esfuerzos se centraron en el 
diseño ii un bimotor más avanzado 
que esl auese propulsado por un par 
de los Jos nuevos turborreactores de 

Heiiikc . el HeSSv el HeS 3Ü. Sin em¬ 
bargo. ninguno di los dos motores es¬ 
taba disponible cuando se cúmplelo la 
célula iiel primci prototipo Hdnkel 
He 2KtL kilo motivo que las primeras 
evaluaciones en meló, que comen zu¬ 


pia mera versión construida en serie; 
estalla a ruado con dos cañones 
Mk IUX Je 30 mm en una instalación 
ventral y Jos cánones MG 151/20 de 
20 mm en el encastre de las alas; 
posterior mente se añadió detrás de la 
cabina el equipo schrdge \fusik : dos 
cañones MK 108 de tiro oblicuo 
frontal y hacia arriba 
IU* 219A-5: primera versión 

construida en gran serie, bastante 

similar al 1 íe 219A 1; el He 2194-5 Rl 

estaba propulsado por dos motores 

DB WA de I 800 hp > leníauna 
capaddí*d de enmhustible 
incrementada; el He 219 a-5 R4 
difería de los anteriores poi tener un 
tercer tr púlanle y ma cabina 
escalonada con una ametralladora 
móvil de 13 mm 

He 2194-6: versión aligerada del 
I le 219A 2 R I. con motores DB 6031 
de 1 75Uhpy armada con cuatro 
MG 153 20;desarrollada 

/ 


274 4-0 de prese ríe. que debían de ser 
propulsados por motores DB 6Ü3Í í de 
I 9{Ki hp. I .n julio de 3^44. un aparato 
casi terminado cayo en poccr de los 
Aliados a pesar de los esfuerzos ale- 
mu ues por destruirlo al reunirse de 
París: completado por los franceses 
tras la liberación de 1 rancia, realizó 
su primer vuelo desde el aeródromo 
de OrLuns-Bricy en diciembre de 
1945, con fa designación VAS (HA. 
Posteriormente fue utilizado pura eva¬ 
luar en vuelo aparatos como el Aero- 
centre NC 270, 

El único ejemplar construido del Heinkel 
He 274 fue completado y evaluado en 
Francia después de la guerra, con la 
designación AAs DIA. 


dres con mayor eficacia. El primer 
prototipo Heinkel He 277 t con vertido 
a partir de la célula de un He 177A- 
3 R2 \ dotando con cuatro motores 
DB ófÍ3A. realizó su vuelo inaugural a 
últimos tic 1943 desde el aeródromo 
de Víemi-SchweeiaK seguido por el 
segundo prototipo el As do lebrero tle 
1944 La inestabilidad dirección al 
comprobada en estas primer is evalua¬ 
ciones provocó que el tercer prototipo 
fuese construido con una unidad de 
cola de doble deriva Ocho ejempla¬ 
res de serte lie 277B-5 R2, propulsa¬ 
dos por motores DB 6b3A de I 750 hp. 
fueron terminados en julio de 3 944 


ron el 22 de setiembre de 1940, lucran 
efectuadas sin ninguna plañía motriz, 
remolcándose la célula media ni e ¡m 
Heinkel lll. que la sol taba a gran al¬ 
tura. Fn marzo de ¡941 se insta la ron 
dos He5 5. y d piloto de pruebas Fritz 
Sella ter realizó el primer vuelo pro¬ 
pulsado el 2 de abril Estos motores 
desarrollaron un empine de apenas 
500 kg. \ aunque a primeros de 3943 
el empuje dispunible ha lúa aumenta¬ 
do a. 600 kg en d segundo y tercer pro¬ 
totipos, en lí hriI de ese mismo año se 
decidió adoptar los motores RMW 
109-003. Se construyeron oíros se es 
prototipos, d octavo con unidad de 


especialmente para enfrentarse a los 
difíciles Mosquito de la RAF 
He 219A*7: similar al He 219A-5 pero 
provisto de mejores tomas de aire 
para los roh recorrí prestores de los 
motores DB 603G: además dd equipo 
schragv Musik estándar. el He 2|9 \- 
7/RI estaba armado con dos MG 151 
en los encastres de las alas \ dos 
cañones Mk 103 de 30 mm en 
instalación ventral; en d He 2I9A- 
7/R3 los cañones MK 108 de los 
encastres alares habían sido 
sustituidos por MG 154 y la 
instalación ventral de! líe 2 i 9 A 7 R2: 
el He 219A-7/R4 reñía un radar de 
alerta en la cola v tan sólo cuatro MG 
151, seis cazas nocturnos designados 
He 219.4-7/R5 eran en realidad He 
219A 7 R3 con motores Junkers Jumo 
213F de 1 900 hp y un sistema de 
inyección de agua \ metano); d único 
He 219.4*7/R6 cons: ni ido estaba 
propulsado por dos motores Jumo 


*:o|:i l-u V Finalmente, las autorida¬ 
des Je 3 a Luí uval fe optaron por mi 
competidor, d MesserschmiU Me 262. 


222 A B de 2 50¡¡hp 
He 2191M: un único ejemplar, con 
motores DB 603A > tres inpúlanles: 
prevista una planta motriz a base de 
motores Jumo 222 A B 
He 219B-2: similar at Hc219A-h, pero 
armado jnicamente con dos cañones 
MG 151 de 20 mm 

Especificaciones técnicas 

Heinkel He219A-7 Ri 
I ipo: caza nocturno biplaza 
Planta motriz: dos motores Daimler- 
Benz DB603G.dc 1 90tUip 
Prestaciones: velocidad máxima 6 0 
km h; velocidad de crucero o5u km h: 
techo deservicio 12 200 m 
Pesos: vacío 11 20Ú kg 
Dimensiones: envergadura 18.50 rn; 
longitud 15.54 m; altura 4.10 ti; 
superficie alar 44,59 m 
Armamento: cuatro cánones MK 305 
de S) mm, dos MCí 151 2o de 20 mm y 
dos MK 103de 30mm. 


fi HríuNrI Hr 280 era menos alanzado 
que su rival Me 262, careciendo además 
del empuje adecuado. 



La única diferencia real entre el He 177 disenado en un intento por superarlos 
y et Heinkel He 277 VI consistía en que permanentes problemas sufridos por el 

el segundo era un auténtico cuatrimotor, primero con sus motores acoplados. 





































































Helio Courier/Super Courier 


A-Z de la Aviación 



Historia y notas 

En 1953, Helio Aiicriift Coipoiatkm 
(posteriormente Company) diseñó y 
construyo el primer prototipo del 
Helio Courier* Con una configuración 
de monoplano de ala alta cantilever, 
prosiguió su desarrollo y producción 
en serie con las versiones H-39IR 
(ourier, un cuatriplaza de 1 L >54 T los 
H-395/H-395A de 4 5 plazas, desarro¬ 
llados en 1958'1959, y el 11.250 de 
1964, con seis plazas. El posterior Mo¬ 
delo H-295 Su per Courier realizó su 
primer vuelo como prototipo el 24 de 
febrero de 1965. Era un monoplano 
conUirinUlc v bien equipado, cutí ca¬ 
pacidad para sel'- plazas, provisto de 
slats de envergadura total en el borde 
de ataque, defleetnres en el extraídos 
alar, alerones Frise \ flaps que oeupa¬ 
ban e! ^4 r > de la longitud del borde 
de tuga. Ast equipado, el Super íou- 
rier era i n excelente aparato de dase 
5 lOI (despegue \ aterrizaje cortos) 


Las prestaciones STOL y las excelentes 
características de pilotaje a baja cota de 
la serie Courier atrajeron el interés de la 
USAF. que adquirió el modelo bajo la 
designación U-1Ü. 

[ fio despertó el interés de la US Air 
Forcé, une evaluó un 11-391 B civil 
haio la designación YL-24. Posterior¬ 
mente se adquirieron oíros tres 
H-39S que recibieron la designación 
L-28A, a>i como 2b l'-IOA. 57 L’-IOIÍ y 
36 1 -101), utilizados todos dios en ta¬ 
reas dé transporte 

Especificaciones técnicas 

Helio U-lflD 

Tipo: aparato utilitario STOL 
Planta matriz: un motor A veo 
Lycoming GO-48íMi] D6. de 295 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 27U 
km h. al nivel del mar; velocidad de 
crucero 250 km tu a 2 600 m: 


autonomía 2 220 km 

Pesos: vacío 94 U kg. máximo cr 

despegue I 550 kg 


Dimensiones: envergadura I I ,H9 m: 
longitud 9.45 m; altura 2.69 m. 
superficie alai 21.40 m~ 


Helio H-550A Stallion 



Historia y notas 

Las excelentes cualidades S í OI del 
C ourier ! evarón al desarrollo del pro¬ 
totipo Helio HST-5S0 Stailmn. ligera 
metí le más largo que su antecesor > 
propulsado por un motor turbohchec. 
Efectuó hi primer vuelo el 5 de junio 
de 1964, consi nuiendosc el certificado 
oficia! para la versión de sene II-550A 
Stalliim en agosto de 1969: sin embar¬ 
go* su elevado coste, mas de IbO.CHK) 
dólares. resultó) un serio inconvenien¬ 
te a la luna de atraer clientes civiles 


I a t'S Air I orce adquirió 15 apara¬ 
tos. que. designados AE-24A, estaban 
provistos de soportes subalares y v en¬ 
trales. asi como de un visor de tiro en 
la cabina. Estus aparatos fueron desti¬ 
nados a misiones de apoyo cercano, 
control aereo avanzado \ transporte 
general Posteriormente, todos ellos, 
excepto uno. fueron transferidos a la 
fuerza aerea Khemer ¡ thaiLmdesa ). 
Están propulsados por un turbohélice 
Prut i A Whitney Aireraft of Cañada 

de 689 hp 


El principal usuario del útil Helio H-55GA 
Stallion fue la US Air Forcé, que adoptó 
el modelo bajo la designación AU-24A y 


lo empleó profusamente en tareas 
múltiples, tanto armado 
como desarmado. 


Helwan HA-300 


Historia y notas 

i I primer avión a reacción construido 
en Egipto, el Helwan HA-300 tuvo su 
origen en el Hispano HA-31KI. diseña¬ 
do en España por m equipo alemán. 
En la década de los cincuenta, duran¬ 


te el período de la autarquía el Minis¬ 
terio del Aire español contrató al pro- 
lesor VV Ib Messcrschmitl v a un 
conjunto de sus colaboradores para 
que desarrollasen un caza supersónico 
polivalente \ de reducidas dimensio¬ 
nes (a rocíen suca primordial debería 
ser la simplicidad, de forma que pu¬ 
diese construirse uia cantidad consi¬ 


derable de api tratos en un país de limi¬ 
tados recursos económicos \ tecnoló¬ 


gicos I I proyecto comenzó con el di¬ 
seño ül- un pequeño caza de ala en 
delta, \ se planeo mi desarrollo por la 
compañía Hispano Aviación SA. En 
1959 se rompido un planeador a esca¬ 
la designado IIA-3ÍÍ0P y declinado a 
evaluar fas características tel caza 

proveeliuln a bajas VtlíirithiiEs para 



lo cual era remolcado por un C ASA 
2,1 1 ! Sin embargo, el gobierno espa¬ 
ñol decidió en 19f4) que el programa 
consumía un lujo que la economía es¬ 
pañola no pudia peimiluse, pui lo que 
fue cancelado, Ello, empero, io signi- 
; k o el fin del proyecto: el gobierno de 
Nasser. que previamente ya había 
mostrado interés por el mismo, invitó 
al equipo de Messerschmin a transfe¬ 
rir todo d proyecte» í LA 300 a Egipto, 
en un intento por establecer una in¬ 
duciría aeronáutica nacional simaba- 
t>i‘íi mente se miifmtn al ausr rínen hei - 
dinand Brandner (que con anteriori¬ 
dad había trabajado en Alemania con 
iunkers s en la Lanón Soviética con 
Kuznelsov) para que desarrollase un 
uncu» iiiuUm que sustituyese al Oi- 
pheus BOr J2 con postcombustión :m 
te nórmente previsto, pero que no 
llegó a producirse en serie. 

En Helwan. al sur del ( aíro, se edi¬ 
ficó un ambicioso complejo para el 
desarrollo del programa, que incluía 
Cadenas de fabricación y montaje y 
bancadas de prueba. El nuevo turbo¬ 
rreactor. designado E-3l HI. A tue con 


El elegante Helwan HA-300, de ala en 
delta, tuvo un fascinante historia! 
internacional, pero fracasó ante la 

cehido específicamente según los re¬ 
querimientos Jel ! IA H i _ que exigían 
M idi 2.2 a 18 (HHI m y la sujiciiui ¡dud 
aérea cono misión principal. I I pri¬ 
mer prototipo (IA-300. propulsado 
por un motor Orphcus Mk 7t).VSI0de 
2 2HU kg de empuje en espera de la 
disponibilidad del E-300-A, realizó su 
primer vuelo c! 7 de marzo dé 1964 
Por estas fechas ya se había completa¬ 
do un segundo prototipo, propulsado 
también por un Orpheus Mk 793-SHO 


ausencia de una planta molríz adecuada 
V per cierta falla de interés en los 
circuios oficiales egipcios. 

Un tercer prototipo, eq ni piído ya 
con el motor de fabricación nacional 
E-31HI-A Je -t 806 Kg dv empuje con 
pnscombustion, coric n/o las pruebas 
ile carreteo a mediados de 1969 Peco 
poco antes de la fecha fijada para su 
primer vuelo se prohibió al equipo 
alemán la en tralla en el complejo de 
Helwan. íuc exj’uilsado del país v iodo 
el programa (motor \ célula) fue 
abandonado cuando se habían com¬ 
pletado cuatro prototipos <k caza 


Henderson/Henderson-Glenny 


Historia y notas 
El Hender m>ei H.N.K.I era un extraño 
monoplano de ala baja hiíusdaje que 
fue diseñado por I. Bevishero monta¬ 
do en I 'Cs en la Escuela de Vuelo 
I fenderson de Brooklands, Surrev La 

M- 


góndola central constituía una cabina 
cerrada en la que podían acomodarse 
un piloto v hasta cinco pasajeros, \ en 
su sección de popa se hallaba un 
motos Siddelev Pinna de 24o hp 
El HeiuierMin-ííknny H.S.FJT (>ad- 


íly 1 era un monoplano monoplaza 
de cabina abierta que, propulsado 
por un motor ABC Scurpion 2 Je 55 hp 
nominales, fue rcilesign sdu Gadíly H 
tras serle modificados los alerones en 
1929, 

El G-AAÉY fue el único ejemplar del 
Hentíerson-GIenny H.S.F. II Gadily I. 



Hendy 281 Hobo y Hendy 302 


Historia y notas 

h d 1 ‘í2 tJ sv anvilruvó ,:n S.horcham. 

Sussex, un unten e cmpkir del Hendí 
281 Hobo. Se trataba de un monopla¬ 
no de ala baja, monoplaza de cabina 


abierta, y realizó su primer vuelo en 
octubre 4c 1929 El también único 
ejemplar del monoplano biplaza 
Hendí 3í)2 fue construido en 1929 por 
la empresa Parnall ¿< Conipanv. 


En su configuración original, este Hendy 
302 estuvo propulsado por un motor 
Cirros Hermes! de 105 hp; 
posteriormente lúe modificado como 
Hendy 302A con un motor en V invertida 
Cirros Hermes IV de 130 hp y cabina 
revisada. 

















































Henschel Hs 123 

Historia y notas 

En 1933, aproximadamente por las 
mismas fechas en uue se desarrollaban 
los poco afortunadas Henschel Hs 12f 
y Hs 122 de entrenamiento y reconoci¬ 
miento, respectivamente, se diseñó el 
Henschel lis 123 paia cumplimentar el 
requerimiento de la Luítwaffe por un 
bombardero en picado. El primero de 
los tres prototipos >csqu¡planos efec¬ 
tuó su vuelo inaugural la primavera de 
1935„ propulsado por un motor radial 
BMW I32A-3 de o59 hp. Los tres apa¬ 
ratos en cuestión fueron evaluados 
oficialmente en Rechlin en agosto del 
mismo año. resillando destruidos dos 
de ellos a causa de fallas estructurales 
en las alas sufridas durante los pica¬ 
dos, Éstas fueron superadas gradas a 
las modificaciones introducidas en el 
cuarto prototipo, lo que permitid su 
fabricación en serie En otoño de 
1936, el Hs 12JA-I entró en servicio 
con el 1 SlG 162; en abril de 1937 la 
compañía diseñadora ya había cons¬ 
truido 100 aparatos de serie y Alio 
PlugzeugwerKc otros 129 ha o licen¬ 
cia, Pocos más serian completados 
antes de i¡in* se decidiese suspender su 
fabricación en favor del más moderno 
Junkers Ju-87. 

Cuando en julio de 1936 estalló la 
Guerra Civil española, se presentó) a 
la Luftwaffc una excelente oportuni¬ 
dad de comprobar la eficacia de sus 
teorías de bombardeo en picado. Wol- 
fram Freiherr von Richthofen, jefe 
del Estado Mayor de la recién creada 
Legión Cóndor, recomendó el envío 
de algunos Hs™ 123A* 1 al teatro de 
operaciones. Cinco de estos aparatos 
llegaron a Sevilla en diciembre de 
1936. pt-ro von Riehthufen estáte más 


' l -¡ 



Henschel Hs 123A-1 del T.yStukageschwader 165 «Immeímann», hasadn en 
Fürstenfeidbruck en octubre de 1937, 


interesado en evaluar tas capacidades 
del Hs 123A como Schlachtfiugzeitg, o 
avión de apoyo táctico, que sas virtu¬ 
des como bombardero en picado Por 
tanto, desde su entrada en servicio 
operacional a primeros de 1937, fue¬ 
ron utilizados para comprobar en la 
práctica sus (cortas personales sobre 
el papel a desempeñar por la aviación 
en las batallas terrestres. El biplano 
de Henschel demostró ser extraordi¬ 
naria mente eficaz en las tareas de 
apiño táctico, a pesar de su carencia 
de aparato de radio u otro sistema efi¬ 
caz de comunicación con las fuerzas 
de tierra a las que prestaba apoyo. Sus 
características interesaron a los res 


ponsahles de la aviación nacionalista 
española, que solicitaron la entrega de 
algunos de estos biplanos Ello no se 
consiguió hasta el verano de 1938, 
cuando llegaron otros once aparatos 
retirados de unidades de la I uftwaffc. 
Junto a tus unco ejemplares proce¬ 
dentes de la Legión Cóndor formaron 
la dotación del Grupo 24 de la avia¬ 
ción nacionalista, donde fueron cono¬ 
cidos afectuosamente con el nombre 
de Angelito, Se hicieron populares por 
su robustez y fiabilidad, a pesar de las 
arriesgadas tareas a las que fue asigna¬ 
do. y del total de 16 ejemplares recibi¬ 
dos por los españoles tan sólo Jos fue¬ 
ron perdidos dunmte el conflicto. 
Acabada la contienda, los aparatos 
supervivientes fueron concentrados 
en Sevilla, con la designación BV.I, \ 


los últimos fueron dados de baja cu 
1952. 

Especificaciones técnicas 

Henschel Hs 123A l 
I ip<»; monoplaza de asalto v 
bombardeo en picado 
Planta matriz: un motor radial de 9 
cilindros BMW 132Dc, de 88Óhp 
Prestaciones; velocidad máxima 34(1 
km h, a I 200 m: velocidad de crucero 
315 km h. a 2 (HUI m; techo de servicio 
9 IKK) m; autonomía 850 km 
Pesos: vacio 3 5H0 kg 
Dimensiones: envergadura superior 
10,50 m, cuvciguduia míciioi K.tHI m 
longitud 8,33 m; altara 3.20 rn 
Armamento: dos ametralladoras 
MG 17 Je 7.92 mm de tiro frontal \ 
450 ke de bombas 


Henschel Hs124yHs127 


Historia y notas 

Bajo la designación Henschel Hs 124 
se diseñaron y cono r uve ron [res pro¬ 
totipos de un cnzahomhardcro veloz 
bimotor de la misma categoría que 
el MesstrschmiU Bl 11(1 C uando el 


Hs 124 no obtuvo pedidos para su fa¬ 
bricación en serie. Henschel adaptó el 
diseño para desarrollar el \h 127, un 
bombardero veloz destinado a compe¬ 
tir con el Ju 88, pero que no tuvo más 
fortuna que su antecesor 


El Henschel Hs 124 intentó 
cumplimentar diversas misiones 
(caisbombardero pesado, de 
reconocimiento y apoyo láctico). El 
Hs 124 V2 t en la tolo, difería del primer 
prototipo por estar propulsado por 
motores radiales BMW en fugar de los 
Jumo 210 en V invertida, 



Henschel Hs 126 

Historia y notas 

I I biplaza de reconocimiento Hem- 
ehel Hs *26 fue un derivado del Hs 122 
de ala en parasol e incorporaba una 
nueva planta alar, tren de aterriza je 
cantileva x cabina acr isla Inda para ci 
piloto. Se modifico la célula de un Hs 
122A para construir el prototipo, pro¬ 
pulsado por un motor lunkers Jumo 
210 de M0 hp, que realizo su primer 
vuelo cr el otoño de 1936 A éste le 

siguieron dos aparatos de desarrollo, 
propulsados por el motoi Bunio baí- 
nir 323A-i de 830 hp. En 1937. Herís 
ehel construyó 10 aparatos de preseric 
Hs 126A-Ü basado en el tercer protu- 
tipo, y algunos de ellos fueron evalua¬ 
dos opera ci onal mente por la LuftwaE 
le. El Hs 126A-1 de serie entró en ser¬ 
vicio en primer lugar con e Aufk-la- 
timgsgrtippe 35. y al estallar la H Gue¬ 
rra Mundial se csuiha procediendo al 
rcequipíimicnto di las unidades de re* 
conocí míe rilo con el nuevo aparato 
Retirado progresivamente de servicio 
a lo largo de 1942, el lis 126 fue susti¬ 
tuido pm el Foeke Wulf Fv. 189 Se 



r 


vendidos a 
Grecia. 


Fuerzas Aéreas de 


construyeron más de 600 ejemplares, 
incluyendo seis utilizados por la Le¬ 
gión fondor y posteriormente trans¬ 
feridos il Ejercito del Aire español, 
donde fueron designados R.4, s líi 


Variantes 

Hs I26B-L aparecida en el verano de 
1939, esta versión estaba propulsada 
por un motor Brumo 323.A l 

Especificaciones técnicas 

Henschel Hs I26B-I 

Tipo: biplaza de reconocimiento 


Planta motriz: un motor radial Bramo 
323A -1 de 8SU hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
310 km h. al nivel del mar. techo de 
servicio 8 300 m . autonomía 700 km 
Pesos; vacío 2 000 kg; máximo en 
despegue 3 090 kg 
Dimensiones: envergadura 14,50 m, 
lomiitutl 10.85 m; altura 3,75 m; 

•k h 

superficie alar 31,60 m~ 

Ar mámenlo: dos a metra II ador as de 
7,92 mm y una bomba de 50 kg o cinco 
de 10 ku 


Henschel Hs 128 y Hs 130 

Historia y notas sentaron el intento de desarrollar 

Los Henschel Hs 128 y Hs 130 repre- «nos aparatos capaces de operar a 


gratules altitudes. Los dos Hs I2 n 
construidos Fueron esencialmente 
aparatos de experimentación > eran 
monoplanos de ala baja cantilever 
provistos de tren do aterrizaje fijo 


Cada uno estaba equipado con una ca¬ 
bina presu rizada de dos plazas diseña¬ 
da especialmente, emplazada sobre 
un fuselaje convencional, E) primer 
Hs 128 VI voló a primeros de 1939. 


156 












































Henschel Hs 128 y Hs 130 (sigue) 


A-Z de la Aviación 



propulsado por dos motores Daimlcr- 
Bcnz DB «H de 1 (KK) hp. A finales 
de año le siguió el Hs 128 V2, equipa¬ 
do con dos motores Junkcrs Jumo 2 10 
con sobrecompresor. El Hs 130, desa¬ 
rrollado a partir dd Hs i28 para dotar 
a la Luítwaífe de un aparato de reco¬ 
nocí miento u gran altitud, se diferen¬ 
ciaba principalmente de este por po¬ 
seer un tren de aterrizaje retráctil. El 
prototipo Hs J30 Vi, propulsado por 
dos motores DB 601R de l 100 hp con 
inyección de óxido nitroso, alcanzó 
una altitud de 13 200 m. El Hs I30A-Ü 
de presene presentaba mayor superfi¬ 
cie alai pañi eonsjguii unas mejores 
prestaciones a gran altura, y el Hs 
30A-0/LI-6 incorporó unas modifica¬ 
ciones adoptadas como resultado de 
las evaluaciones anteriores: propul¬ 
sado por dos motores DB 605B de 
I 475 hf con sobrecompresores Hirth, 


Diseñado como un aparato de 
reconocimiento a gran altura, el 
Henschel Hs 13OE-0 fue un desarrollo de 
preserie del propuesto Hs 130EH de 
bombardeo. Este aparato poseía unas 
excelentes prestaciones, Incluyendo un 
techo de 15 100 m, gracias al sistema 
HZ-Anlage, en el cual un motor DB 60ST 
emplazado en el fuselaje aumentaba la 
potencia de los dos motores D8 603B 
montados en las alas. 

alcanzaba una cota máxima de 15 500 
m con inyección de óxido nitroso, A 

i* 

pesaj de estas noiüblvs taiaaet ÍMicas. 
no fue producido en serie. 

Variantes 

Hs 13011: versión de bombardeo a 
gran altura, ctmípada con una bodega 
de armas, no llegó a construirse 


Hs I30C; a pesar de su designación, 
no est¿i relacionado con el disentí 
básico Hs 130 ya que se trataba de un 
bombardero bimotor cuatriplaza con 
cabina presurizada; construidos i res 
prototipos 

Hs 130D: versión del f is 130A con 
motores DB 605 y sobrecompresores 


de dos etapas: el programa fue 
abandonado a causa de dificultades 
con los sobrecompresores 
Hs 130E: tres prototipos de alta cota 
provistos de un tercer motor en el 
interior del fuselaje 
Hs 13ÍIK: versión con cuatro motores 
radiales; no llegó a construirse. 


Henschel Hs 129 

Historia y notas 

I I Hcn.'íchel lis 129, que voló por vez 
primera en la primavera de 1939, 
había sido diseñado para satisfacer un 
requerimiento del RLM, que precisa¬ 
ba de un bimotor de ataque al suelo 
armado, como mínimo, con dos caño¬ 
nes de 20 mm \ provisto de un consi¬ 
derable blindaje. Su fuselaje, de sec¬ 
ción triangular, albergaba una estre¬ 
cha cabina de limitada visibilidad, 
provista de un parabrisas blindado de 
75 mm de grosor; d morro se hallaba 
igualmente construido con chapa aco¬ 
razada I un evaluaciones realizadas 
por la Luftwaífe en tres prototipos, 
iodos ellos propulsadas por dos moto¬ 
res Argtis As 41 tí de 465 hp* demos¬ 
tráronla inadecuado de la cabina y las 
pobres prestaciones del aparato. Se 
encargó la construcción de ocho 
Hs 129A-0 de preserie pura h. prosecu¬ 
ción de las pruebas, pero la planeada 
versión Hs 129A-I fue radicalmente 
rechazada por la Lufwaffc, sustituyén¬ 
dose por la Hs I29R-I, que introdujo 
algunas mejoras v estaba [impulsada 
por ¡ov mas potentes motores Cinome- 
Rhóne I4M 4 5 Es la versión equipo 
en primer lugar al 4/SchG I, en abril 
de 1942. \ entró en combato en el 
Frente del Este, donde este aparato 
lúe más ampliamente utilizado. No 
obstante. e3 Hs 129 también operó en 
África del Norte. Italia y Francia, a 
raíz del desembarco aliado en Ñor 
niandía La producción, incluyendo 
los prototipos, totalizó 8 7 9 ejem¬ 
plares. 

Variantes 

Hs 129B-Ü: diez aparatos de preserie, 
similares al Hs I29B-1 de serie \ 
entregados a la Luftwaffc para su 
cvulunc on er^ diciembre de 1941 
Hs 129IKI Rl; aparato de serie ton 
capacidad para transportar dos 
bombas adicionales de 50 kg o % 
granadas an tí per sartal 




w 


Hs I29H-I/R2: similar a los aparatos 
de serie, pero arm ido con un cañón 
MK Itll do 30 mm bajo el fuselaje 
lis I291M/R3: similar a los aparatos 
de serie, pero armado además con 
cuatro ametralladoras MG I 7 
Hs I29B-I/R4: versión en Ea que se 

1 emplazaban las bniiibus del Hs 129 
una sola bomba de 250 kg 

-I/R5; similar a la versión de 
serie, pero provista de una cámara 
Rb 50 34 para misiones de 
reconocí míen to 
Hs I29B-2/RI: primera de las 
versiones producidas ;t comienzos de 
1943 y equipadas van un armamento 
de muynr calibre para operaciones 
contraenrro consistente en dos 
cañones MG 151 20 de 2o mrn y dos 
ame [ralladoras Mi} 131 de 13 mm 
Hs 129B-2/R2; similar al Hs I29B- 

2 Rl per tí aimudu con un cañón 
ventral M K 11L3 dv 31) mm 

Hs I29R-2/R3: similar al HM29R-2 R2 
pero con el cañón MK 103 


Henschel Hs VIS B-l del 
4 /Schlachtgeschweder 2* que operó en 
Libia en noviembre de 1942. 


Henschel Hs 129BM/R4 


* 


remplazado p<u un BK 3,7 de 37 ¡nm > 

desprovisto de las M< i 131 

Hs 129R-2/R4: armado con un cañón 

Pak 4(1 de 75 mm emplazado en un 

contenedor ventral 

lís 129B-3; desarrollado a partir del 

Hs 129B-2 R4: el cañón Pak 40 había 

sido sustituido por un Bk 7.5 de 

7^ mm de accionamiento 

electro-neumático 


Especificaciones técnicas 
Henschel Hs I291Í-1 R2 
Tipo: monoplaza de ataque a Mielo 
Planta motriz: dos motores radiales de 
14 cilindros Gnomc-Rhóne 34M 5, de 
7 !H1 hp de potencia nominal unitaria 
Prestaciones: velocidad máxima 400 
km h, a * SEM) m; techo de serv icio 
9 000 rn autonomía 560 km 


Pesos: vacio 3 800 se; máximo en 

V-“ 

despegue? líKlkg 
Di mensianev: envergadura 14,20 m: 
longitud9.75 m: altura 3,25 m: 
superficie alar 2930 m 2 
Armamento: dos cánones Mt i 151 20 
de 20 mm. dos ametralladoras Mí i 17 
de 7,92 mm y un cañón MK 101 de 
30 mm. 


Henschel Hs 132 



Historia y notas 

Fl bombardero en picado monoplaza 
Henschel Hs 132 supuso un intento 
por conseguir un aparato tan veloz en 
sus picados que fuese virlualmente m- 
vulnerabie a las defensas antiaéreas. 
Sin embargo, velocidades (mates que 
superasen los 8ÍH1 km/h significaban 
que e! piloto sufriría inaceptables car¬ 
gas gravita lorias al salir del picado 
En consecuencia, se decidió acó mo¬ 
jar al piloto tendido boca abajo, ya 


qitL Lin pruebas ante rio res habían de¬ 
mostrado que cu esta posición se po 
dían soportal presiones de hasta 12 g 
11 Hs 132A debería de haber sido pro¬ 
pulsado por un turborreactor BMW 
IH)3A’l de 81KJ kg de empuje, monta¬ 
do sobre el fuselaje. También se pla¬ 
neó el Hs 13211, con un turborreactor 
Jumo 004B-2 de 9(M1 kg de empuje, y 
el HslllC con un Heinkel-Hiitb 
ni ] A-I de 1 3tm kg En 1945 comenzó 
3a construcción de seis prototipos. 


El prototipo Henschel Hs 132 VI, 
propulsado por un turborreactor y con el 


piloto en tendido prono, fue capturado 
par las tropas soviéticas. 
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Heston, varios tipos 


Historia y notas 

La Heston Aiicruft Coliman v fue 
creada en 1934 como heredera de la 
antigua Comper Aircraft Companv. 
Su primera realización fue el Heston 
Phoenix 1. un monoplano de ala alta 
con tifien plazas, El prototipo (G- 
AEAD) realizó su vuelo inaugural el 
[S de agosto de 1935. propulsado por 
un mouu de H avillanó Gipsy Six Serie 
1 de 200 hp. Se construyeron "iros dos 
Phoenix l similares. seguidos por tres 
Phoenix II, i|ue me, ir por aban algunas 
mejoras v el motor Gipsy V[ Serie II 
de 205 bo; estos tres aparatos fueron 
utilizados poi La RAF d mutile la II 
Guerra Mundial, Ea Í93S la compañía 
diseñó v constriño líos pro i otipos le 
un entrenador básico para cumplí 
mentar la Especificación T.l/37 del 
Ministerio del Aire británico En 1939 
comenzó la construcción de tíos ejem¬ 
plares de un limpio monoplano de ala 


bata y elevadas prestaciones, designa¬ 
do Hotun Tipo 5 Rw. Estaba dise¬ 
ñado para intentar hacerse con el ré¬ 
cord mundial de velocidad, propulsa¬ 
do por un motor Na pie r Sabré de 
2 3 Kk) hp. El priner ejemplar (G- 
AFOK) se estrelló y quedó muitliza- 
ble durante su primer vuelo, efectúa* 

do el 12 de junio de 1940* El segundo 
Pipo 5 Lie abandonado, Ei último 
aparato diseñado por t festón fue el 
prototipo ile mi monoplano biplaza 
postal y de observación, construido 
según la Especificación A.2/4A Se ca¬ 
racterizaba por sus dos largueros y 
doble sier l ó a* \ estaba piupubitdu pui 
un motor Gipsy Oueen 3í) de 24U hp 
que accionaba una hélice impulsora 


Especificaciones técnicas 

Heston Phoenix II 

lipa: monoplano de turismo 

Planta motriz: un motor lineal de 



El G-AEHJ fue el último de los tres 
monoplanos Heston Tipo I Phoenix 
propulsados por un motor de Havilíand 
Gypsy VI Serie I. El tren de aterrizaje 
retráctil era por entonces bastante raro. 


6cilindroide Havillund Gipsy VI 
Serie II. de205 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
240 km h i elucidad de crucero 
11U km h techo de servicio 6 100 m; 
autonomía ROO km 



Construido especialmente para la 
consecución de un récord mundial de 
velocidad, el G-AFGK tue el único 
Heston Tipo 5 completado: su desarrollo 
máximo estimado era de 770 km ti. 


Pesos: vacio 97U kg; máximo e \ 
despegue t 500 kit: cama aiur neta 
62.11 kg/nr 

Dimensiones: envergadura 12,29 m, 
longitud 9,19 m. altara 2.62 rn. 
superficie alar 24,15 nr 


Hiller FH-1100 (OH-5A) 



Historia y notas 

Lus Bell GIMA, Hiller GH-5A > 
í luches OH-6A fueron los finalistas 
del concurso convocado en 1%| por el 
Ejercí (O nortéame rica no para la con 
sedición de un LÜH {helicóptero lige- 
ro de observación’'; de las tres pro¬ 
puestas mencionadas, fue la ultima la 
que obligo el pedido de fabricación 
en serie. No obstante, Hillei decidió 
desarrollar su diseño corno un heli¬ 
cóptero civil; así surgió e 1 FH-1100, 
cuyos primeros ejemplares de serie 
comenzaron a entregarse en el verano 
de 1966 Estaba disponible en das ver¬ 
siones, una de aplicaciones generales 
tic cinco plazas y otra cuatriplaza de 
negocios Sl construyeran un total de 
246 eje tupia res has la el cese de la pro¬ 


ducción en 1974 y -C exportaron unos 
30 Fí LJ IDO a las aviaciones Je Argen¬ 
tina. Brasil, Chile, i. hipre, I LI i pinas,. 
Panamá y El Salvador, La actual Hiller 
Aviation. de reciente creación, que 
construye el UN-12 . está pro mué lo - 
nando una versión mejorada del FIE 
¡ l(M) designada FH*I IflOA Pegasos* 

Especificaciones técnicas 

Hiller F1MI00A Peggsus 
T ipo: helicóptero de aplicaciones 
generales con cinco plazas 
Planta motriz: un lubocie Allison 
25U-C20B de 420 hp 
Prestaciones: velocidad económica de 
crucero 200 km/h; techo de servicio 
6 550 m; autonomía 700 km 
Pesos: vacío 6SO kg 


Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 10*80 m: longitud ilel 
fuselaje 9,08 rn: altura 2.S3 m: 
superficie discal del rotor principal 
9 LOO m 1 


El Hiller 0H-5A no logró pedidos por 
parte del Ejército de Estados Unidos, 
pero logró unas ventas relativamente 
considerables en el mercado civil. 


Hiller HJ-1 (YH-32) Hornet 


Historia y notas 

Concebida originalmente pan su em¬ 
pleo comercial, el helicóptero biplaza 
Hiller HJ-1 Hornet era de muy reduci¬ 
das dimensiones, dado que Cü recia de 
un.t planta motriz convencional y de 
un larguero lo suficientemente largo 
donde insular un rotor untipar de 
cola Estaba propulsado por dos esta- 


torreacuires diseñados por Hiller, 
cada uno de 14,5 kg de empuje, mon¬ 
tados en los bordes marginales de las 
palas del rotor Por tanto, carecía de 
par de tursión inducido y el pequeño 
rotor de cola incluido en el diseño fue 
instalado únicamente para el control 
dircccionuL En 1950 voló c! prototipo 
civil v despertó el suficiente interés 


El Hiller YH-32 tue construido 
únicamente con fines de evaluación. El 
pequeño rotor de cola era utilizado para 
el control rfireccional, ya que el rotor 
principal, accionado por 
estaiorreactores, no producía par de 
torsión. 

del Ejército norteamericano para que 
este adquiriese catorce \ 11*32 de pre 
serie para su evaluación No obstante . 



no llegaron a construirse mas Hornet 
civiles o militares. 


Hiller Modelo 360, UH-12 y OH-23 Raven 


Historia y notas 

I lilla I Id ¿copiéis !mc. tue cicada en 
1942 para el dcsm rollo \ fabricación 
de aparatos de alas rotatorias, A los 
primeros Hiller Modelo XH-44, fH-4 
( ommutiT \ 12H-5, que introdujeron 
el sMem:j de control del rotor Ránor- 
Maiic-. Je reciente creación, les si¬ 
guió el prototipo Hiller Modelo 360. 
Luego vino el primer helicóptero que. 
diseñado por i.i compañía, llegó a la 
bricurse en serie, el Hiller t 11-12. Era 
un aparato de estructura simple, pro¬ 
visto de un rotor principal túpala y 
una de cola también bipala y emplaza 
vio cii mi hoguera Je elevación pro¬ 
gresiva I I modelo constituyó un gran 
éxito v tac construido en versiones bi¬ 
plaza v tripla/a pan uso tanto mili¬ 
tar corno civil l no de los Modelo 12 
originales tue el primer helicóptero 
comercial en realizar un suelo trans 
continental en Estados l nidos. Antes 
de que cesase la producción en 1%5 se 
construyeron más de 2 iHHt ejempla¬ 
res. exportándose unos 31 Hk A lo 
largo de indo esté período, la potencia 


y capacidad del helicóptero fueron 
peí manen te lítenle m ¡cj<u avias 

Los l I1-12A y UH-Í2D comerciales 
fueron designados 011-23A y Olí* 
23D* respectivamente. por el Ejército 
vie Estados Unidos, y la US Nuvy ad- 
u unió la variante L H-12A, designán¬ 
dola HTE-1 > H'TE-2. El HH-I2E era 
básicamente una versión triplaza del 
OH-23!) con doble mando, que fue 
designada OH-23(2 en su aplicación 
militar l.l OH-231 era la versión mili¬ 
tar del cuairipliiza UH-I2E4 civil de 
fuselaje alargado Las últimas versio¬ 
nes civiles, provistas de una nueva 
planta motriz* fueron las vari ¿mes del 
UH-I2E designadas L3, L4, SL3 v 

tr o 

SL4. El OH-23 fue cxporbicu u Ar¬ 
gentina, Bol i vía, Colombia, Chile. 
Cuba, Guatemala. México, Marrue¬ 
cos, Países Bajos. Paraguay * RepúbJi 
ca í>nininieuna. Suiza. Thailandia \ 
Uruguay. El Ejercito canadiense ad¬ 
quirió varios OH-23G bajo la designa 

eión CH-II2 Ñamad, v la Roval N'avv 

■í 

británica utilizó algunos M í 1-2 exce¬ 
dentes de la LíS Niivv. a los uue dio 


la denominación de Hiller HT.Mk 2. 

1 n el momento ue m*»\or produc¬ 
ción del UH-12 OH-23. Hillet fue ad¬ 
quirida por Fairchild Si ratos Corpudo 
non. surgiendo la Fairchild Corpora¬ 
tion En 973 se creó la nueva compa¬ 
ñía Hiller Aviation, que udq.urió de 


I airchild los derechos de (alineación \ 
el utillaje necesario para reiniciar la 
producción del L II 12E, limitándose 
a! principio a proporcionar apoyo y 
mantenimiento ;i los UII-Í2 \ ,i exis¬ 
tentes en lodo el mundo A mediados 
de Ea decíala de los sotenta se restuble 
ció la línea de fabricación Leí HI¬ 
LE. v las versiones actualmente dis¬ 
ponibles son el UH 12E. un I H-12F4 
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Hiller Modelo 360, UH-T 2 y OH-23 Raven (sigue) 


A-Z de la Aviación 


cuatriplaza, y unos aparates equiva¬ 
lentes pero propulsados con turbinas 
designados UI1 I2ET y UH.-I2E4T, 
respectivamente. Estos üos últimos 
modelos tienen como planta motriz 
un turhoeje AHÍsati 2 51 i - C 2 0 B de 
42u hp, con una potencia estabilizada 


Historia y notas 

En 1954 Hiller firmó un contrato con 
la US Navy para d desarrollo y cons¬ 
trucción de un helicóptero monoplaza 
de aplicaciones generales. El resulta¬ 


a 301 hp para esta aplicación espedí ien. 

Especificaciones técnicas 
Hiller OH-23D Raven 
Tipo: helicóptero militar triplaza 
Planta motriz: un motor de 6cilindros 
horizontalmcnte opuestos A veo 


do fue el prototipo Hiller XROE-I, 
que efectuó su primer vuelo el 1(1 di- 
enero de 1957. Estaba formado por un 
soporté vertical con una estructura 
triangular parad aterrizaje situada en 


Lyeuming VO-54U-AIB. de 523 hp de 

potencia nominal 

Prest adon es: velocidad máxima 

150 km h: velocidad de crucero 

130 km h; lecho de se nació 4 OIH) m; 

autonomía 33b km 

Pesos; vacío OI ke; máximo en 


la base, un larguero tubular horizontal 
junto al extremo del soporte donde 
emplazar el rotor ¡rniipar y. justo enci¬ 
ma del larguero, el rotor principal bi- 
pala. La planta motriz estaba com¬ 
puesta por un motor de cuatro cilin¬ 
dros horizon taimen te opuestos Ncl- 
son de 43 hp, que le permitía alcanzar 


despegue I 2IHI kg: carga discal del 
rotor principal 19,97 m 
Dímensiiines: diámetro del rotor 
principal 14 E82 m: longitud del 
fuselajes,53 m: aliara 2,97 mi 

supe me; e di sea l det rotor principal 


una velocidad máxima de I<i6 km h, 
un techo de servicio de 3 66 (í ni y una 

autonomía de 267 km. Un pequeño 
número de YROE-I Roto rey ele de 
preserie fue construido píir I iiller \ al¬ 
gunos otros en Gran Bretaña por 
Saundcís-Rue Lid. , sin que se obtu¬ 
viese ningún pedido. 


Hiller ROE-1 Rotorcycle 


Hiller X-18 

Historia y notas 

En febrero de 1956, la US Air Forcé 
encargó a Hiller el desarrollo de un 
avión bimotor convertible mediante 
alas de incidencia variable, que reci¬ 
bió la designación Hiller X-18, Se uti¬ 
lizó como base la célula dé un Chase 

Yí 122 iFairchild C-123 PmviderL 
en la que se instalaron unas alas que 
podían realizar una rnluciór sobre su 
eje tic hasta 91) en los despegues, para 
lu cual las dos hélices eonlrnrroiativas 
de 4.SS tm de diámetro, emplazadas en 


cada motor, podían ser utilizadas 
como U‘ L rotores de un helicóptero. A 

lo largo de lilla serie de 2¡i vuelos de 
prueba culminados con éxito, las alas 
fueran girando progresivamente hasta 
un ángulo de 50 . y aunque el \-IS no 
llego a actuar en configuración V I DE 
(despegues \ aterrizajes urticales), 
los dates obtenidos de estas ex >er i en¬ 
cías y los subsiguientes estudios en 
vuelos simulados resultaron de gran 
valor para la industria aeronáutica 
norteamericana 

El Hiller X-18 voló por primera vez el 24 
de noviembre de 1959, 



Hillson, varios tipos 



Historia y notas 

Después de la demostración en Lon¬ 
dres, en agosto de 1935. del avión li¬ 
gero checoslovaco Praga I 3 14, la 
compañía maderera F. I lilis A Sons, 
establecida en Manehe&tcr. adquirió 
los derechos para su fabricación bajo 
licencia. Se trataba de un monoplano 
de ala alta cantilever, con un peso 
total, dfc 490 kg v pros isto de una cubó 
na biplaza a la que se accedía plegan 
do (hacia arriba y hacia atrás! el borde 
tic ¡naque de la sección central alar 
] u pinina motriz estaba compuesta 
por un nioior de cuatro cilindros hori¬ 


zontal ineme opuestas, de construc¬ 
ción checa, el Praga B, de 36 hp. En 
1936-37 se construyeron unos treinta 
Hillson Praga, algunos de los cuales 
lucro ti re molo rizados más lardé con 
los molo res Aeronca J.A.P. J-99, de 
4(i hp Posteriormente se construye¬ 
ron dos prototipos de escasa fámula, 
el Hillson Penninc en 1937, m mono¬ 
plano biplaza* y el llillsmi Hdveihn 
en 1959. un monoplano biplaza de 
entrenamiento 

Especificaciones técnicas 

HiHson Praga 


Tipo; biplaza ligero 

Planta motriz: im motor Praga B 

de 36 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 150 
km h . velocidad de crucero 15(1 km h 
Dimensiones; cmergudujn Id.97 tn 

longitud 6,75 m: altura i .68 m 


Un Hillson Praga con matrícula británica 
fotografiado justo después de la II 
Guerra Mundial. Se pueden apreciar los 
alerones contrapesados. 


Hindustan Ajeet y 

Historia y notas 

i I I olkind Gnitl lúe construido bu ¡o 
licencia en lu hulm por HmdusLm Ae- 
rtmuulics Lid (HAE, croada en 1963 
mediante lü fusión de Hindustan Air- 
cruft y Acronautks Lid A con deslino 
a las fuerzas aéreas del país. Cuando 
la producción finuhzó, en enero de 
1974. se había construido un tola! de 
213 ejemplares. Hindustan desarrollo 
una versión mejorada, a la que deno¬ 
minó HAL Vjcet (Invencible), utili¬ 
zando como prototipos los dos úhirnos 
Gnat producidos. Se han construido 
unos SU Ajeet lotalmcnie nuevos y 
otros por medio de lu ¡modificación de 
líí Gnat, Un desarrollo posterior fue 
el entrenador biplaza en tándem Ajeet 
Tratner. cuyo pm;oiipo voló por pri- 



Trainer 


HAL Ajeet de una unidad de entrenamiento operacional 
de tas Fuerzas Aéreas de la India. 



mera ve/ et 2ii de setiembre de 1982. y 
dc! que. se construirán 4(1 ¡ipamios 
p;ir;i his Fiier/;is Aereas Je la hutía. 

Especificaciones técnicas 

llímlu.Htan Aeronáutica Ajeet 
lipa: monoplaza ligero de 


interceptación y apoyo táciirn 
Ríanla motriz: un turborreactor RoNs- 
Roycc Or pheus 70L0|. de 2 643 kudc 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 
! OOO km; autonomía de combate 
26U km 


Pesos; vacío 2 3(M) kg 
ídimensiones: envergadura #i,75 m. 
longitud 4,04 m: altura 2.46 m; 
superficie alar 14,65 m 
Armamento: dos cañones Aden de 
3u nirn; cuatro sopones subak res para 
gran variedad de armas 


Hindustan Cheetah y Chetak 


Historia y notas 

Bajo las designaciones HAL Cheeiah 
^ HAL Chetak Hindustan construye 
bajo licencio los helicópteros Acros 
palíale SA 31513 Lama y SA 316B 
Almietle ÍH. respecto amente. En 
ambos casos, el sistema inicial elegido 
lúe el m. mi aje local de los componen 
tes importados de Francia, pero en l.i 
actualidad ambos modelos son total¬ 


mente fabricados en la India Hasta el 
momento se han construido unos 150 
Cheetah y 260 Chetak y se encuentra 
en desarrollo una versión artillada. 


El HAL Chetak es la versión construida 
en la India bajo licencia del helicóptero 
de aplicaciones generales Aérospattafe 
Alouette III. 
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Hindustan HA-31 Basant 


Historia y notas 

El desarrollo de un avión diseñado es¬ 
pecíficamente para d desempeño de 
tareas agrícolas fue iniciado por 11in¬ 
dultan Aemnautics a mediados del 
ano 1968, l ruto de esa traba jo fue el 
UAL HA-31 Vlk L lh prototipo cuya 
cabina para et piloti estaba emplaza¬ 
da justo a la altura del borde de luga 
de las alas. Posteriormente sufrió va¬ 
nas modilkaciones, que dieron lugar 
a la aparición dd prototipo HA-31 Mk 
M llasánt (Primavera). que efectuó su 
primer vuelo el 30 de marzo de 1972 
Fra un aparato de diseño estrictamen¬ 
te convencional, con una cor figura¬ 
ción de monoplano de ala baja arrios¬ 


trada mediante montantes a la sección 
delantera del fuselaje Cuando con¬ 
cluyó la producción en 1980, se había 
const¡ uido un total de 39 ejemplares. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplaza de tareas agrícolas y 
aplicaciones generales 
Plañía motriz: un motor de ocho 
cilindros horizonlalnientc opuestos 
A veo Lycoming IO-720-C1B, de 
400 hpde potencia nominal 
Prestaciones: ve lucid-id máxima de 
crucero i 89 km h. a - 265 m 
Pesos: vacio 1 2011 kg 
Dimensiones: envergadura 12.00 m: 
longitud 9,t)í) m; altura 2,55 m 



HAL HA-31 m II Basant. 


Hindustan HAOP-27 Krishak Mk II 


Historia y notas 

Se había previsto la producción de 
una versión ligeramente agrandada, 
polivalente v üuutriplaza del Hinjus¬ 
ta n Pushpak. pero aunque se cons¬ 
truye ron \ pusieron en vuelo entre 
ÍUsO y 1960 dos prototipos, designa¬ 
dos RAF kishak Mk 1, no se pasó a su 


fabricación en serie. No obstante, 
cuando años más tarde el Ejercito de 
la India tuvo necesidad de un aparato 
triplaza de observación y enlace. ííin- 
dustan resucitó el proyecto para estas 
tareas, rediseñándolo \ bautizándolo 
Kishak Mk IL E l prototipo rcilizó su 
primer vuelo en 1965, consiruvendóse 


Hindustan HF-24 Wlarut 


Historia y notas 

El diseño del ca/a monoplaza super¬ 
sónico HAL HF-24 Marul (Espíritu 
del Viento) para la. Fuerzas Aéreas 
de la India comenzó en 1956. bajo la 
dirección de un equipo alemán enca¬ 
bezado por el renombrado ingeniero 
kurl laiik El prototipo tenía alas v 
superlietcs horizontales de cola en fle¬ 
cha, con una apariencia que recorda¬ 
ba al llawker 1 Linter, v efectuó su 
primer \telo el 17 de jimio de 1961 
! ,i planta motriz dd prototipo estaba 
compuesta por dos turborreactores 
Rolla-Rovcc Bristol Orpheus 703, 
pero los 129 HF-24 Marut Mk I de 
serie fueron provistos de una versión 
de este motor Isibrieadii bajo licencia 
poi la división de motores de I líndus- 
tan, El 39 de abril de 1970 voló por 
ve/ prime i a el prototipo de una ver- 


Hindustan HJT-16 

Historia y notas 

t I HAL II j I - Ni Kiran (Rayo de Luzb 
diseñado para proporcionar a las 
Fuerzas Aereas Je la IikIi a im entre 
nador a te acción kisieo. esta pro puF 
sudo poi un lurhnrreactor RolK- 
Royee Yjpci Mk II. Realiza' su pri¬ 
mer vuelo el 4 de setiembre de 1904 v 
el primen 1 de ^eis kiran 1 de preserie 
fue entregado en marzo de l%8, Los 
postcrio res aparatos ti o serie, etin un 
sópenle bajo cada semiplano que les 
per mué sc¡ utilizados en en tro na* 
miento de tiro, lueron designados 
K ira ii IA: se han construido 191' ejem¬ 
plares para las Fuerzas Aereas y la 
Marina de la India Se preve cue en el 
curso de 1983 entr e en servicio con las 
fuerzas aéreas una versión mejorada 


sion de entrenamiento biplaza con los 
asientos en tándem, la Marut Mk IT, 
de la que se construyeron lis ejempla¬ 
res hasta el cese de la producción en 
1977 La experiencia operaeional indi 
có lii necesidad de contar con unos 
motores de mayor empuje, pero su lu¬ 
bricación resultaba imposible a menos 
que se a Luga se v rediseñase consi de- 
rahlemerre el fuselaje, a un coste 
prohibitivo La mayoría de los apara¬ 
tos construidos todavía permanece en 
servicio, después de haber superado 
su bautismo de fuego en la guerra 
indo-pakisianí de 1971. 

Especificaciones técnicas 

Hindustan Marut Mk í 
Upo: caza monoplaza de ataqi e 
Planta motriz: dos turborreactores 
HAL Rolls-Royce Orpheus Mk 793. 


Kiran 

designada Kiran II. propulsada pot un 
Un bui iculLoi RolF-fíoyee Orpheus 
Mk 79MU de I 542 kg de empuje y 
con una muy superior capacidad de 
carga bélica. 

Especificaciones técnicas 
Hindustan HJT-16 Kiran HA 
Tipo: reactor de entren amiento básico 
bipl.izu 

Planta motriz: un turborreactor Rnlls 
Royee Yiper Mk 11. de I 134 kg de 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 
700 km If al nivel dd mar: techo de 
se i v ie k> 9 159 m: autonomía con el 
combustible ínterin 1 hora 45 minutos 
Pesos: vacio 2 560 kg, máximo en 


Derivado cfel HUL-26. el HAL HAOP-27 
Krishak continuó con la tradición de los 
aparatos de observación de ala alta de 
la 11 Guerra Mundial. 

nos te normen te un total de 68 ejem¬ 
plares par:, el Ejército de la India bajo 
hi designación oficial HAOP-27. Con 
ana configuración de monoplano de 
nía alia arriostrada por montantes, si¬ 
milar a la del Pushpak, el Krishak II 



estaba propulsado por un motor Con¬ 
tinental 0-471 Lj de 225 hp y hi peso 
máximo era de 1 2 7 9kg. 



de 2 200 kii de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima Mach 
12.a 12 000 m: autonomía de 
combate 400km, a 12 OlíO m 
Pesos: vacio 6 209 kg; máximo en 
despegue 10 9(71 kg 
Dimensiones; envergadura. 9*00 m; 
longitud 1287 m; altura 3.60 m 
Armamento: cuatro cañones Aden de 
39 mm. ur contenedor ventral 


El HAL Marut. primer avión supersónico 
construido en Asía, es un útil aparato de 
ataque al suelo que mi ha podido 
desarrollar sus auténticas capacidades 
por falta de una planta motriz adecuada. 

cscamoieahlc con 50cohetes SNE B 
de 68 mm y cuatro soportes subaiares 
pura diverso tipo de armamento 



despegue 4 24(1 kg: carga alar neta 
223.15 kg nr 

Dimensiones: envergadura 19,79 m; 
longitud JO,69 m: altura 5,63 m: 
superficie alai 19,tu n m 
Armamento: dos bombas de 230 kg, o 
dos contenedores con 7 cohetes SNF. 15 
de 68 mm, o dos contenedores con dos 


En esta (oto puede apreciarse la afinidad 
conceptual del HAL HJT-16 Kiran I con el 
Jet Pravos!: cabina con asientos lado a 
lado y tomas de aire laterales. 

ametralladoras de 7.62 mm caca uno. 
o dos depósitos Liimbles de 
combustible de 23o litros 


Hindustan HPT-32 

Historia y notas 

Actualmente se está desarrollando 
para las Fuerzas Aereas de la India un 
entrenador biplaza lado a lado con ca¬ 
pacidad acrobática, el HAL HPT-32. 
Se trata de un monoplano de ala baja 
cantilever, con un motor a pistón, que 
realizó su primer vuelo el 6 de enero 


de 1977. Un tercer prototipo, muy 
mejorado, voló el 31 Je julio de 1981, 
habiéndose efectuado un pedido ini¬ 
cial por 49 ejemplares: osla prevista su 
entrada en servicio cotí las F uer/as 
Aéreas de la India durante los prime¬ 
ros meses de 1984 

Especificaciones técnicas 

Tipm entrenador biplaza polivalente 
Planta motriz: un motor Aveo 


L\comine AEK)-54(M>4B5, de 
269 hp de potencia r.ommal 
Prestaciones: velocidad máxima 
250 km h ;d nivel dd mar: techo de 
serv icio 4 879 m: autonomía. a 
3 959 m. 4 horas 15 minutos 
Pesas; vacio 889 kg máximo en 
despegue I 209 kg 
Ni me us ti tíies; em ergihhmt *659 m: 
longitud 2.72 m: altura 2,88 m: 
superficie llar 15,91 m 



El X2157 fue el primer prototipo del HAL 
HPT-32. 
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Historia de la Aviación 


Aviación comercial: capítulo 2.° 

Las rutas 


imperiales 


La compañía de bandera británica Imperial Airways sufrió algunos 
oroblemas iniciales y su primer servicio, un vuelo de Londres a París, 
no tuvo lugar hasta el 26 de abril de 1924. Un de Havilland 
D.H.34 inauguró el 2 de mayo la línea Londres-Colonia y al día 
siguiente se reanudó la ruta Southampton-Guernsey. 


Los \Tielos de la compañía Daimler a Berlín, 
. ' escalas en Amsterdam y Hanover, se rem- 
rrendieron el 2 de junio de 1924, seguidos el 
17 de junio por los servicios Londres-París- 
BasNea-Zürich de Handley Page. Imperial 
A r.vavs había heredado una flota compuesta 
r : siete D.H.34, dos Sea Eagle, un Vickers 
V “.y Commercial y tres transportes Handley 
.ve W.8b, y a! poco tiempo decidió que los 
monomotores D.H.34, en especial, debían ser 
■.-‘v'uidos por tipos polimotores. 

De espaldas al monoplano metálico que se 
estaba desarrollando en Alemania, los diseña- 
v británicos permanecían fieles a la fór¬ 
mula de biplano de estructura metálica y re- 
»est i miento textil. El pTimer avión adquirido 
-veramente por Imperial Airways fue el tri¬ 


motor de doce plazas Handley Page W.8f Ha- 
milton, que fue puesto en servicio en la ruta a 
París el 3 de noviembre de 1924. En noviem¬ 
bre del año siguiente comenzó a operar una 
versión más potente y de 14 plazas, la W.9 
Hampstead, seguida en marzo de ¿926 por 
cuatro W.1Ó, con acomodo para 16 pasajeros 
y planta motriz integrada por dos motores Na- 
pier Lion. Los voluminosos biplanos Handley 
Page permanecieron en activo hasta ser rem¬ 
plazados en 1931 por el H.P.42, que en un 
principio estuvo asistido en las rutas europeas 
por tres trimotores de 20 plazas Armstrong 
Whitworth Argosy, adquiridos en 1926-27. 

En los últimos meses de 1924, empero, la 
compañía había dado ya los primeros pasos 
para conseguir un enlace aéreo efectivo entre 


la metrópoli y los confines del Imperio britá¬ 
nico. Así, Imperial ayudó financieramente al 
vuelo de prospección que iban a emprender el 
director de Aviación Civil, sir Sefton Branc- 
ker, el piloto Alan Cobham y el ingeniero 
Arthur Elliot. Entre el 10 de noviembre de 
1924 y el 17 de marzo de 1925, su D. 11.50 cu¬ 
brió un total de casi 29 000 km en el transcur¬ 
so de 210 horas de vuelo; a su regreso, el apa- 

Desarrollado en apoyo de la política de Imperial 
Airways de adoptar aviones polimotores, el Armstrong 
Whitworth Argosy era un transporte de 22 plazas 
propulsado por tres motores Jaguar de 386 hp. El 
primero, matriculado G-EBLF y bautizada Cityof 
Glasgow, realizó su vuelo inaugural en marzo de 1926 
y fue dado de baja en 1934 (foto Flight). 
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Historia de la Aviación 


= segundo de Havilland D.H.50 
3-EBFO) fue equipado con un motor 
i.rmstrong Siddeley Jaguar para los 
. jeios a Ciudad de El Cabo y, entre e! 30 
ie junio y el 1 de octubre de 1926, a 
'•'aiboume, Australia. En e! curso de 
estos viajes, este aparato votó casi 
30 000 km. 


Entregado a Imperial Airways en diciembre de 1331, el 
Handley Page H.P.42W Helena (G-AAXFj voló por 
primera vez de Londres a París el 20 de enero de 1932, 
dentro de la ruta postal a Ciudad de El Cabo. En junto 
de 1940 fue asignado al 271. 0 Squadron de la RAF, en 
Doncaster, y resultó destruido en Donibristie el 1 de 
agosto de 1940 (foto British Aerospace). 


rato fue puesto a punto para un nuevo vuelo 
üe calibración de rutas, esta vez con destino al 
cabo de Buena Esperanza. Las previstas con¬ 
diciones climáticas y geográficas de esta expe¬ 
lí ción aconsejaron la instalación de un motor 
más potente, el Armstrong Siddeley Jaguar de 
385 hp, Cobham, Eiliot y un operador cine¬ 
matográfico partieron de Croydon el 16 de 
r. jviembre de 1925 y arribaron a Ciudad de El 
C abo el 17 de febrero, tras haber sobrevolado 
9 650 km; de regreso a casa, aterrizaron en 
Croydon el 13 de marzo de 1926. 

Casi sin respiro, el D.H.50J fue preparado 
zara otra épica aventura, la prospección de la 
rata hacia Australia; como gran parle del 
trayecto se llevaría a cabo sobrevolando el 
mar, se encargó a la compañía Short Brothers 
de Rochester que instalase en el aparato un 
zar de flotadores metálicos. Cobham despegó 
del río Medway el 30 de junio de 1926 y tomó 
tierra en Melbourne el 15 de agosto y, tras 
volar 320 horas repartidas en 78 días, regresó 
.. Gran Bretaña, posándose en el Támesis, 
trente a Westminster, el 1 de octubre. Al día 
•.guíente, el Secretario de Estado del Aíre, sir 
Samuel Hoare, hizo pública la decisión del rey 
Jorge V de conferir a Cobham la dignidad de 
caballero. 

Sobre el desierto 

La Roy al Air Forcé inauguró el 23 de junio 
Je 1921 su ruta postal entre las ciudades de El 
Cairo y Baghdad. En julio de 1922, la Junta 
Consultora de Aviación Civil recomendó el 
aprovechamiento de la línea emprendida por 
a RAF para abrir un servicio civil semejante 
que, además, podía enlazar con Karachí. Sin 
embargo, el acuerdo previo entre el gobierno 
Titánico e Imperial Airways respecto de la 
nueva ruta no se firmó hasta noviembre de 
1925. Para asumir esta nueva responsabilidad, 
la compañía cursó un encargo a de Havilland 
por la construcción de cinco biplanos trimoto- 
. res D.H.66, cuyo prototipo voló por primera 
vez el 30 de setiembre de 1926 y, tras despegar 
de Croydon el 18 de diciembre, tomó como 
base de operaciones El Cairo. El segundo 
ejemplar, llevando a bordo varias personali¬ 
dades, despegó de Croydon el 26 de diciem- 


Alan Cobham, el operador cinematográfico B.W.G. 
Emmotty el ingeniero A. B. Eiliot fotografiados frente 
al D.H.50J (G-EBF0) con e! que volaron a Ciudad de El 
Cabo entre noviembre de 1925 y febrero de 1926. En un 
vuelo posterior, Eiliot moriría al ser alcanzado por una 
bala perdida durante un ataque de una tribu beduina 
(foto John C. Cuok). 

Airways se encargaba del enlace con Nairobi. 
El paso siguiente era el cruce del lago Victoria 
y la arribada a Mwanza. Ei 9 de diciembre 
partió de Croydon un servicio con correo na¬ 
videño con destino a Sudáfrica; la etapa final 
hasta Ciudad de El Cabo ¡a efectuó un 
D.H.66, que llegó a su destino el 21 de di¬ 
ciembre. Así, el 20 de enero de 1932, se inau¬ 
guró finalmente un vuelo regular semanal 
sobre la ruta africana, en la que se empleaban 
11 días, a cargo de un D.H.66 en el último 
trecho; sin embargo, se optó por volar de Ki- 
sumu a Nairobi, y de allí a Moshi, Dodoma, 
Mbeya, Mpika, Salisbury, Kimberley, Victo¬ 
ria Oeste y Ciudad de El Cabo. El 27 de abril 
de 1932 tuvo lugar el primer servicio de trans¬ 
porte de pasaje. 

Nuevos modelos, mejor servicio 

Entre el nuevo equipo que gradualmente 
fue incorporando la compañía se contaba el 
majestuoso biplano cuatrimotor Handley 
Pagc H.P.42W, capaz para una velocidad de 
crucero de 150 km/h; el primer servicio con 
este modelo, un vuelo de Londres a París, 
tuvo lugar el 11 de julio de 1931. Mientras, en 
el Mediterráneo, los hidrocanoas Short Cal- 
cutta fueron desapareciendo de escena en el 
sector entre Jartúm y Kisumu a medida que se 
iba incorporando una versión mayor y mejo¬ 
rada, la Short Kent, que llevó a cabo su pri¬ 
mer vuelo regular, entre Brindisi y Alejan¬ 
dría, el 16 de mayo de 1931, El tropicalizado 
H.P.42E comenzó a operar con tren de ruedas 
en noviembre de 1932 entre El Cairo y Jar- 


bTe en un vuelo experimental hacia la India, 
llegando a Karachi el 6 de enero y a Delhi dos 
días después. Por motivos de índole política, 
la línea regular no fue autorizada a operar 
más allá de Basra y el primer vuelo, de la loca¬ 
lidad mencionada a El Cairo, tuvo efecto el 7 
de enero de 1927. 

Cuando, el 30 de marzo de 1929. se inaugu¬ 
ró el vuelo regular semanal entre Londres y 
Karachi, la situación en Europa se había 
agriado en cierta manera, hasta el punto que 
Italia se opuso a que los aviones británicos pe¬ 
netrasen en el espacio aéreo italiano prove¬ 
nientes de Francia. Como, además, no se con¬ 
sideraba excesivamente seguro sobrevolar los 
Alpes, los sectores Londres-París-Basilea, cu¬ 
biertos con aviones Argosy, terminaron por 
enlazar con Genova mediante el ferrocarril. 
El 28 de febrero, Imperial Airways canceló su 
servicio Southampton-Guernsey y destinó a 
los hidrocanoas Short Calcuttá para cubrir 
los sectores Génova-Roma-Nápoles-Corfú- 
Atenas-Suda-Tobruk-Alejandría. De Alejan¬ 
dría despegaban los D.H. 66 hacia Karachi, 
vía Gaza, Baghdad, Basra, Bushire, Lingeg. 
Jask y Gwadar; el 30 de diciembre este traza¬ 
do se prolongó, vía Jodhpur, hasta Delhi. 

Una vez establecidos firmemente los servi¬ 
cios a la India, Imperial Airways centró su 
atención en el continente africano, y el 28 de 
febrero de 1931 un Argosy despegó de Croy¬ 
don para inaugurar un vuelo postal hacia 
Kenya y Tanganika. La ruta hacia Alejan¬ 
dría fue casi idéntica a la trazada para el ser¬ 
vicio Londres-Karachi, si bien el sector 
Alejandría-EI Cairo se llevaba a cabo en fe¬ 
rrocarril. En la capital egipcia el correo era 
estibado a bordo de un Argosy, que era el en¬ 
cargado de cubrir Asyut, Asuán, Wadi Halfa 
y Karima, en Jartúm. De esta localidad, un 
Calcutta ponía rumbo hacia Kosti, Malkal, 
Shambe, Juba (donde se descargaba la corres¬ 
pondencia con destino al Congo Belga), Port 
Bell y Kisumu, donde la compañía Wilson 
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Aviación comercial 



El Handley Page H.P.42W Hengist 
(G-AAXE) fue el lercero de su clase. Se 
construyeron cuatro ejemplares para 
Imperial Airways Ltd., que los utilizó en 
sus rutas europeas e imperiales. 


El de Havilland D.H.SS City of Karaehi 
(G-AARY) fue construido para sustituir al 
G-EBMZ, que tiabía resultado destruido 
en Jask, Persia, el 6 de setiembre de 
1929. Este aparato lúe utilizado en un 
vuelo de supervisión de la ruta a 
Sudáfrica, arribando a Ciudad de El 
Cabo el 22 de diciembre de 1931. 



El Short S.8 Calcutta tue puesto en servicio en abril de 
1929 en el sector mediterráneo de la ruta de Imperial 
Airways a la India. El G-AASJ fue el cuarto ejemplar, 
utilizado por la compañía con el sobrenombre City of 
Khartoum , y se estrelló en Alejandría en 1935. Al igual 
que el H.P.42, el Calcutta montaba motores Júpiter 
(foto Shorts). 

túm, y hacia febrero de 1933 cuatro flamantes 
cuatrimotores monoplanos de ala alta Arms- 
trong Whitworth A.W.XV, construidos ex¬ 
presamente para cubrir el trayecto entre Kisu- 
mu y Ciudad de El Cabo, llegaron a esta últi¬ 
ma localidad para sustituir a ios D.H.66. 

En abril y mayo de 1931, se llevaron a cabo 
dos vuelos de evaluación entre Gran Bretaña 
y Australia dentro del proyecto de extensión 
de la línea Londres-Karachi; para llevar a ia 
práctica esta prolongación se sumaron los es¬ 
fuerzos de las compañías Imperial Airways, 
Australia!! National Airways y Queensland 
and Northern Territory Aerial Service. El 19 
Je noviembre de 1931 despegó de Hobart un 
biplano ANA Avro Ten pilotado por el capi¬ 
tán G. U. Alian en la primera tentativa exclu¬ 
sivamente australiana de cubrir ia ruta antes 
mencionada; sin embargo, el avión resultó se- 
n¿mente dañado en Alor Star, Malaya. El 
. líelo fue completado por Charles Kingsford 
' a los mandos de un aparato similar; tras 
. r . car de Sydney el 30 de noviembre, reco- 
al capitán Alian y el correo que transpor- 
- cubrió las escalas de Rangún, Calcuta, 
k.-.ich:. Bushire. Alepo, Atenas, Roma, 
Lyort. Le Tcurquet y Croydon, donde tomó 
tierra el 16 de diciembre. 

L. 29 de mayo de 1933, un A.W.XV de Im- 
pen.il Airways despegó de Croydon en un 
cuelo ¿t prospección que concluyó en Mel-. 
: eme el 29 cíe junio, pero finalmente la ru-, 
:a entre Gran Bretaña v Australia se consi-. 


guió mediante la prolongación del trayecto 
Londres-Karachi- Explotada en asociación 
con Indian Trans-Continental Airways, cuyos 
A.W.XV fueron utilizados en e] vuelo inaugu¬ 
ral desde Karaehi el 7 de julio de 1933, el ser¬ 
vicio se extendió en principio hasta Calcuta y, 
en setiembre, hasta Rangún, enlazando con 
Singapur en diciembre. A partir de este 
punto, el desempeño del resto del trazado 
quedaba bajo la responsabilidad de Qantas 
Émpire Airways, una compañía constituida el 
18 de enero de 1935 y regida conjuntamente 
por Imperial Airways y QANTAS. El 8 de di¬ 
ciembre de 1934 se inauguró un servicio postal 
regular semanal, en el que se empezaron a 


transportar pasajeros a partir del 13 de abril 
de 1935; el vuelo, que demoraba doce horas y 
media en las que se cubrían 20 500 km, costa¬ 
ba 195 libras esterlinas. El sector Darwin- 
Singapur quedaba a cargo de los D.H.86 de 
Qantas Empire Airways; este modelo cuatri¬ 
motor era el mismo que, a partir del 23 de 
marzo de 1936, utilizó Imperial Airways en su 
servicio semanal de Penang a Hong Kong, con 
escalas en Saigón y Touraine. 

Los hidrocanoas Empire 

En 1936, los viajes aéreos por el Imperio 
británico adquirieron una nueva dimensión 
tras el primer vuelo del prototipo del hidroca- 
noa Short S.23 Clase C Empire. Imperiai Air¬ 
ways cursó pedidos por no menos de 28 ejem¬ 
plares cuando el aparato se encontraba ape¬ 
nas en fase de desarrollo; el riesgo que com¬ 
portaba esta apuesta por un avión nonato 
quedó sobradamente compensado con los ni¬ 
veles de confort y fiabilidad que los Empire 
aportaron a la flota de la compañía. Este apa¬ 
rato contaba con una carga útil de casi 3 700 
kg, que hacía posible el transporte de 1 475 kg 
de correo además de 16 pasajeros en literas, o 
bien 24 en asientos si el viaje tenía lugaT er. 
horas diurnas. En los Empire se introdujeron 

Diseñado en respuesta a una especificación que en 
1933 emitiera el gobierno australiano solicitando un 
polimotor para cubrir el salto entre Singapur y 
Australia, ei primer D.H.86 alzó el vuelo el 14 de enero 
de 1934 (foto British Aerospace). 
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Historia de la Aviación 


0 Armstrong Whitworth A.WXV Astraea 
6-ABTL) despegó de Croydon en 1933 
7 " un vuelo de calibración de una ruta 
~;;ia Australia, haciendo escala en 
Barwin, Brisbane, Canberra, Sydney y 
' ’slbourne antes de regresar a Gran 
•retaña. Su gemelo Athena (G-ABTK) 
era utilizado en los sectores Karactii- 
.2 cuta-Rangún-Singapur. 














convirtió exclusivamente en la base de opera¬ 


El G-AEUE Cameronian, desguazado en 1947, fue uno 
de ios hidrocanoas Short Clase C de Imperial Airways. 
Empleados en las rutas orientales de El Cairo y 
Sudáfrica, y hacia Hong Kong y Australia, estos 
aparatos eran muy populares por su confort y fiabilidad 
técnica. Sus motores eran Bristol Pegasus (foto 
Shorts). 

servicios de catering y las atenciones propias 
.le los sobrecargos, consiguiendo en conjunto 
un elevado grado de comodidad, parejo al de 
cualquier trasatlántico. 

£1 prototipo despegó de Rochester, sede de 
su constructor, el 22"de octubre para estacio¬ 
narse en el Mediterráneo y llevar a cabo su 
orimer vuelo regular, entre Alejandría y Brín- 
disi, con escalas en Mirabella y Atenas, el 30 
de octubre. El 12 de enero de 1937 tuvo lugar 
un primer servicio de estos aparatos entre 
Alejandría y Southampton, vía Mirabella, 
Atenas, Bríndisi (escala nocturna), Roma y 
Marsella. La producción en serie de los Empi¬ 
re duplicó las cifras previstas cuando el 5 de 
marzo Imperial Airways inauguró su nueva 
base de hidrocanoas en Hythe, cerca de 
Southampton, desde donde a partir de esa 
fecha partirían todos los vuelos de los Empire; 
a oartir del 4 de marzo de 1937, Croydon se 


ciones de las rutas europeas. 

El Atlántico Norte 

Los vuelos desde la base de Hythe hacia 
Durban, Sudáfrica, se iniciaron el 2 de junio 
de 1937, y hacia Sydney al cabo de un año, el 
26 de junio de 1938. Con la introducción de 
los hidrocanoas, sin embargo, Imperial Air¬ 
ways contaba ahora con unos aparatos con los 
qué poder afrontar la travesía del Atlántico 
Norte, de manera que un Clase C fue equipa¬ 
do con depósitos suplementarios de combusti¬ 
ble para llevar a cabo evaluaciones de largo 
alcance, entre las que figuraron dos vuelos sin 
escalas Hythe-Alejandría-Hythe (3 700 km) 
efectuados el 17 de febrero y el 4 de marzo de 
1937. Los servicios a Norteamérica comenza¬ 
ron con e! enlace entre las Bermudas y Nueva 
York, cuyo primer vuelo de calibración había 

Botada en junio de 1939, ei hidrocanoa Short Clase G 
Golden Hind fue uno de los tres encargados por 
Imperial Airways para los servicios postales 
trasatlánticos. Cuando estalló la II Guerra Mundial, los 
tres aparatos fueron transferidas a la RAF. La planta 
motriz consistía en cuatro motores Bristoí Hercules 
(foto Shorts). 


sido llevado a cabo el 25 de mayo de 1937 por 
un hidrocanoa Sikorsky S-42 de Pan Ameri¬ 
can Airways, que también realizó el trayecto 
en sentido contrario en el marco de un acuer¬ 
do de explotación británico-estadounidense; 
la apertura oficia! de este servicio tuvo efecto 
el 16 de junio de ese año. Los primeros vuelos 
de prospección comercial entre Estados Uni¬ 
dos y Gran Bretaña recayeron, en dirección 
Este, en un S-42 de Pan American, y en direc¬ 
ción Oeste, en un Clase C. El 20-21 de julio 
de 1938 se produjo el primer vuelo trasatlánti¬ 
co comercial, cuando el componente superior 
Short S.20 de un Short-Mayo llevó correo y 
periódicos a Montreal y Port Washington, 
Nueva York, tras separarse del componente 
inferior S.21 a la altura de Foynes. Imperial 
Airways había encargado tres hidrocanoas 
Short S.26 Cíase G, más grandes, para sus ser¬ 
vicios postales trasatlánticos, pero cuando 
éste fue definitivamente inaugurado, de 
forma semanal, el 5 de agosto de 1939, los 
aviones empleados fueron dos S.3Q Clase C 
autorizados para operar con un peso bruto de 
24 000 kg y equipados con depósitos adiciona¬ 
les de combustible, si bien a ambas orillas del 
Atlántico se dispusieron aviones cisterna 
Handley Page Harrow para abastecer en 
vuelo a los hidrocanoas. Faltaba menos de un 
mes para que estallase la guerra, pero el pro¬ 
grama previsto de 16 vuelos se cumplió el 30 
de setiembre, si bien con la compañía puesta 
ya en pie de guerra. Desde ese momento, la 
base de operaciones de sus hidrocanoas fue 
transferida de Hythe a Poole. 

Próximo capítulo: 

La expansión 
alemana 
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Grandes Aviones del Mundo 




Pocos aviones han introducido tal número de avances tecnológicos 
como el B-29. Concebido para cometidos estratégicos, el 
Superfortress dio lugar al avión comercial Stratocruiser, al cisterna 
KC-97, al estrafalario Guppie e incluso a una nueva familia de 
cuatrimotores diseñados por la oficina soviética Tupolev. 


En octubre de i 938, tres años antes de que Estados Unidos entrase 
en la II Guerra Mundial, en las mesas de dibujo de la compañía 
Boeing empezaron a aparecer los primeros esbozas de un volumi¬ 
noso cuatrimotor que acabaría por convertirse en el famoso Super¬ 
fortress (Superfortaleza). En una de sus últimas gestiones antes de 
perecer en un accidente aéreo en Burbank, el jefe de estado mayor 
del US Army Air Corps, general Oscar Westover, ordenó la emi¬ 
sión oficial de un requerimiento por un nuevo superbombardero 
que tomase el relevo del Boeing B-17, que por entonces se enfren¬ 
taba a la oposición del Congreso a suministrar fondos para su desa¬ 
rrollo. A pesar de la reacción tajantemente negativa del Departa¬ 
mento de Guerra, el jefe de estado mayor en funciones, general 
Olivcr Echols, apoyó el proyecto del superbombardero, iniciativa a 
la que también se sumó «Hap» Arnold, sucesor de Westover. El 
nuevo bombardero debería estar presurizado para volar velozmen¬ 
te a alta cota: de hecho, la especificación exigía una velocidad de 
630 km/h, un alcance de casi 8 600 km y una carga de bombas 
nunca superada hasta la fecha. 

A diferencia de otras compañías estadounidenses, Boeing Air- 
plane Company, radicada en Seattle, contaba con cierta experien¬ 
cia en grandes aviones presurizados, pero lo que en realidad preo¬ 


cupaba a su equipo de ingenieros era la forma de casar el conjunte 
de requerimientos. La respuesta inicial, a la que no se encontró 
otra alternativa en el transcurso de 1939, fue la de instalar los mo¬ 
tores Pratt & Whitney refrigerados por líquido y del tipo de válvu¬ 
las de camisa en el interior de las alas; sin embargo, George Schai- 
rer, un fichaje reciente de la empresa, sugirió que las alas represen¬ 
taban, precisamente, el principal factor de resistencia aerodinámi¬ 
ca, por lo que la solución más obvia era el construir los planos i 
más pequeños posible y olvidarse de la instalación de la planta m 
triz en su seno. (En la actualidad, se considera que ese postulado 
uno de los más básicos. Ello nos conduce a considerar el agudo 
contraste existente, por ejemplo, entre la disposición motriz des 
Boeing B-47 y de los bombarderos «V» británicos.) Si la propuesta 
de Schairer era la más adecuada, ¿cómo reconciliar un fuselaje pn. - 
surizado con la presencia de compuertas en la bodega de bombas ? 

El Dave's Dream, un B-29-40-MQ con el número de serle 44-27354, fotografiado 
mientras se dirigía hacia el atolón de las Bikini, donde el 1 de julio de 1946 este 
aparato, convenientemente modificado, lanzó la primera bomba nuclear de la 
posguerra. El 509." Group bautizó este avión en memoria del bombardero Dave 
Semple, muerto a bordo de un 6-29 (foto US Air Forcé). 


















Grandes Aviones del Mundo 



Este 8-29-1 -BW, perteneciente el primer 
lote de serie, fue uno de los modificados 
como aviones cisterna que, en 
compañía de algunos Consolidated C-87 
y B-24 reconvertidos, tuvieron a su 
cargo el transporte del combustible 
necesario hasta las bases de los B-29 en 
China. 


La solución estribaba en la adopción de dos colosales bodegas des¬ 
presurizadas y en la conexión de las cabinas delantera y trasera 
presurizadas mediante un túnel perfectamente estanco. Wellwood 
Beall, el ingeniero jefe, fue, en junio de 1940, el primero en gatear 
ror el interior de la maqueta a escala real del susodicho túnel. 

En marzo de ese año, los requerimientos de la especificación eran 
,-ún más exigentes. Se pedía, por ejemplo, una carga de 7 260 kg 
de bombas en misiones de corto alcance, torretas de accionamiento 
asistido y protección mejorada que incluyese blindajes y depósitos 
lUtosellantes. El peso bruto se incrementó progresivamente de 
21 770 a 38 560 kg, acabando por rondar la cifra de los 54 400 kg. 
Con una superficie alar de apenas 161,55 nr\ la carga de la misma 
suponía 336,90 kg/m 2 , casi el doble de la cifra que en 1940 se consi¬ 
deraba como el límite deseable. El piloto de pruebas Eddie Alien 
no cabía en sí de gozo cuando comprobó que el nuevo Boeing Mo¬ 
delo 345 era una máquina «volable» y que, gracias a la instalación 
Je unos flaps de alta sustentación y de potencia inusitada, las velo¬ 
cidades de despegue y aterrizaje se mantenían en unos límites 
aceptables que, sin embargo, representaban el doble de las veloci¬ 
dades de aviones contemporáneos como el B-17 o el Supermarine 
Spitfire. Estructuralmente, uno de los rasgos más sorprendentes 
era el grosor de los revestimientos alares, casi el triple de lo que 
hasta entonces se había visto. Este factor obligó a recurrir al em¬ 
pleo, en vez de los remaches usuales, de tornillos de alta precisión, 
cuyas cabezas debían ser planas como un espejo, sin protuberan¬ 
cias. De momento, en el apartado del debe de los ingenieros seguía 
figurando la consecución de torretas de control remoto y de neu¬ 
máticos multicapa. 

El USAAC se decide 

El nuevo aparato fue designado B-29 por las mismas fechas en 
que la Fuerza Expedicionaria Británica era evacuada de Dunker¬ 
que: en agosto, el US Army Air Corps decidió una provisión de 
fondos para dos (más tarde, tres) prototipos. Los trabajos adqui¬ 
rieron nuevo vigor, si bien los responsables del proyecto seguían 
sin encontrar solución a, por ejemplo, la forma de evitar que las 
ametralladoras y los mecanismos de las hélices no se congelaran a 
cotas de 9 150 m, a las que se esperaba que el nuevo modelo llega¬ 
se. La exagerada carga alar seguía representando uno de los pro¬ 
blemas principales. No obstante, se consiguió que la propulsión 
estuviese a la altura de lo demandado instalando cuatro monstruo¬ 
sos motores Wright R-3350 Dúplex Cy clone, que no accionaban 



El primer Superfortress fue el X8-29 n.° 41-002, cuyo diseño había comenzado en 
1939-40, y al que vemos preparado para su primer vuelo el 21 de setiembre de 
1942. Pintado en gris neutro y verde oliva oscuro, contaba con hélices cuatripalas 
pero estaba desprovisto de armamento defensivo (foto Robert F. Don). , 


uno, sino dos de los mejores turbocompresores de General Electric 
y movían hélices cuatripala Hamilton Standard de 505 cm de diá¬ 
metro. La tripulación acabó estando compuesta por diez hombres. 
Piloto y copiloto se acomodaban totalmente a proa, tras un amplio 
carenado en Plexiglás, con el bombardero entre ellos; el navegante 
se sentaba orientado hacia delante, detrás del piloto, el ingeniero 
de vuelo (en ocasiones, dos) se encontraba mirando hacia atrás y 
sentado espalda con espalda con el copiloto, mientras que el opera¬ 
dor de radio se hallaba aún más atrás, frente al mamparo de la 
primera bodega de bombas. 

A continuación de la sección de proa se habían instalado dos 
voluminosas bodegas de armas dotadas con un sistema eléctrico 
que liberaba las bombas siguiendo una secuencia determinada para 
conservar la posición del centro de gravedad del aparato. Entre las 
dos bodegas se encontraba una sección anular que constituía el co¬ 
razón estructural del avión y estaba integrada con la caja maestra 
alar, la más resistente y compacta fabricada hasta entonces. Sobre¬ 
saliendo del borde de ataque de los semiplanos había cuatro enor¬ 
mes góndolas motrices, a cuyo respecto Schairer había demostrado 
que generaban menos resistencia que la colocación de los motores 
en el interior de un ala de mayor sección. En un principio se consi¬ 
deró la utilización de cuatro aterrizadores principales, pero final¬ 
mente se optó por montar dos conjuntos con sendas ruedas cada 
uno, que se articulaban y retraían en las góndolas motrices inter¬ 
nas. Los flaps, de tipo Fowler y accionamiento eléctrico, suponían 
un incremento del 21 % de la superficie alar, y de la carga hasta los 
351 kg/m 2 , que alcanzó los 396 kg/m 2 cuando el B-29 entró en ope¬ 
raciones. 

Tras el ala, la segunda cabina presurizada presentaba tres pues¬ 
tos de puntería enlazados por control remoto con dos torretas 
superiores y dos inferiores, cada una con dos ametralladoras de 
12,7 mm. El sistema de mando eléctrico de disparo estaba distri¬ 
buido de manera que el puesto superior controlase una o las dos 
torretas dorsales, los puestos laterales el montaje trasero ventral y 
que el bombardero se hiciese cargo de la torreta delantera ventral; 
este sistema podía ser centralizado, diversificado y alterado según 
las circunstancias, de modo que si un artillero resultaba alcanzado 
en combate el avión no perdiese capacidad defensiva. En la región 
caudal del fuselaje, tras los estabilizadores, se encontraba otro arti¬ 
llero, que tenía a su cargo el manejo eléctrico de dos ametrallado¬ 
ras de 12,7 mm y de un cañón de 20 mm. Las experiencias operati¬ 
vas recabadas con los B-17 durante 1942 habían demostrado la ne¬ 
cesidad de mayor potencia de fuego hacia delante, por lo que en el 



Este KB-29P fue el primero entregado al SAC, en marzo de 1950, con !a pértiga de 
reabastecimiento diseñada por Boeing. El aparato receptor es en esta ocasión un 
North American RB-45C Tornado. Como puede observarse, esta versión cisterna 
estaba desprovista de armamento, pero contaba con un puesto de control adicional. 
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Boeing B-29 Superfortress 


El B-29, del que se habían suministrado 
casi 4 000 ejemplares, fue utilizada en 
la posguerra en infinidad de cometidos. 
Por ejemplo, el de la ilustración llevó a 
cabo misiones clandestinas sobre 
Manclturia durante el último año de la 
guerra de Corea. 


Este Superfortress, equipado con el 
radar de bombardeo BTO, estuvo basado 
en Ttnian y participó en 1945 en los 
últimos bombardeos de devastación 
sobre las urbes japonesas. 


nuevo cuatrimotor la torreta delantera dorsal fue sustituida por 
otra con cuatro armas del mismo calibre, si bien sus tolvas de muni¬ 
ción supusieron una merma adicional de espacio en el fuselaje. 

En cualquier caso, antes de que la nueva torreta comenzase a ser 
instalada ya se habían producido 2 000 Superfortress. Ello era con¬ 
secuencia de que a raíz de Pearl Harbor se orquestó un colosal 
programa de construcción en el que estaban implicadas una serie 
de enormes factorías repartidas por todo el país. Los componentes 
principales corrían a cargo de 60 nuevas instalaciones industriales; 
así, las vastas góndolas motrices, casi tan grandes como un P-47 
Thunderbolt, procedían de la nueva cadena montada en Cleveland 
para la División Fisher Body de General Motors. El ensamblaje 
final tenía lugar en tres de las mayores naves industriales del 
mundo, la de Boeing en Wichita, la de Martin en Omaha y la de 
Bel! en Marietta, a las que más tarde se sumó la de Boeing en 
Renton. Este colosal montaje estaba ya en fase de ultimado antes 
de que el prototipo XB-29, con el serial 41-002 y pintado de verde 
oliva y gris neutro, llevase a cabo su primer vuelo. Cuando este 
evento tuvo efecto, el 21 de setiembre de 1942, nadie se atrevió a 
dudar que el nuevo bombardero, que en esa ocasión voló con héli¬ 
ces tripaía, era todo un campeón. La producción en serie del B-29, 
que en 1942 fue bautizado Superfortress, estuvo espoleada por la 
inequívoca convicción de que este cuatrimotor era el único aparato 
capaz de atacar con holgura suelo japonés. 

El Superfortress era un avión realmente complejo para los cáno¬ 
nes de la época. Cuando los primeros ejemplares empezaron a salir 
de las líneas de montaje, era tal la cantidad de defectos aún existen¬ 
tes que se creó en Salina, Kansas, un centro de ingeniería dedicado 
en exclusiva al estudio y corrección de las malfuncioncs detectadas, 
cuya cifra alcanzó las 9 000 en los 175 primeros aviones de serie. 
Era tal la necesidad de equipar con el nuevo aparato a la 20. a Ala 
de Bombardeo, que en la tarea de subsanar los defectos del B-29, 
conocida como «La batalla de Kansas», llegaron a emplearse 600 
especialistas de reconocida cualificación. Una vez más, el mítico 



z-m : : :-aiía, tomada en 1956, corresponde a la evaluación del triple sistema de 
ao^ovís ionamiento de un KB-5QD volando sobre la base de Egiin. El cuatrimotor era 
sr origen un B-50D-105 repotenciado con la adición de dos reactores subalares. 
Los £, iones receptores son F-100C de! TAC (foto Aeroinformation). 


potencial industrial estadounidense, en armonía con los desvelos 
de los ingenieros citados, consiguió que el B-29 saliese adelante a 
pesar de todo. Por su parte, las tripulaciones asignadas al nuevo 
modelo se fueron acostumbrando a volarlo a baja cota prescindien¬ 
do de la constante observación de los instrumentos y, lo que es más 
importante, aprendieron como nadie a conseguir las elevadas auto¬ 
nomías necesarias llevando a bordo las inusuales cargas de bombas 
exigidas. Entre enero y marzo de 1944, la relación entre kilos de 
combustible consumido por kilómetro volado mejoró exactamente 
en un 100 %. La 20. a Fuerza Aérea, creada ex profeso para el 
nuevo bombardero, fue ganando en eficacia, y en octubre de 194c 
llegaron los primeros B-29 a las pistas de Tinian, Saipan y Guarr.. 
en las Marianas, recién tomadas al enemigo, El ritmo de produc¬ 
ción creció y las alas de B-29 también. La variante B-29A, equipa¬ 
da con la nueva torreta delantera dorsal con cuatro ametralladoras, 
presentaba una envergadura alar aumentada en 30 cm. La compa¬ 
ñía Bell produjo 311 ejemplares del B-29B, en el que había sid 
desmontado todo el armamento defensivo salvo el caudal. Ello, 
que había sido posible gracias a la menor presencia de cazas enenv- 
gos, simplificó notoriamente las tareas de mantenimiento, hasta e 
aunto que muchos B-29 fueron modificados de forma similar pe: 
as unidades de primera línea. i 

Un súbito cambio en las operaciones se produjo cuando el co¬ 
mandante del XXI Mando de Bombardeo, mayor general Curt - 
LeMay, decidió que los ataques sobre Tokio se llevasen a cabo de 
noche y exclusivamente con bombas incendiarias. Parece ser que 
habían varias razones para ello, pero la principal era que así se 
conseguían mayores cargas de bombas y menor dispersión en los 
bombardeos. Esta política, en total disonancia con el concepto cc 
las formaciones diurnas volando a alta cota, dio como resultado la- 
mayores tormentas de fuego jamás vistas, ni tan siquiera en la- 
ciudades alemanas, y una cantidad de muertos y heridos superior a 
los 110 000 registrados en los aberrantes bombardeos termonuclea¬ 
res de Hiroshima y Nagasaki. El 6 de agosto de 1945, el B-29 Enola 



Externamente idéntico al B-29, efTupolev Tu-4 apareció por primera vez en público 
durante el Día de la Aviación Soviética celebrado en 1947 en Tushino, Moscú. Esta 
fotografía, en que aparece el primer ejemplar, fue tomada en 1983 en Menino, una 
base de acceso restringido. 
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Grandes Aviones del Mundo 


Ci iv del coronel Paul Tibbetts arrojó la bomba atómica «Little 
Boy •> de 20 kilotones sobre la primera ciudad referida, mientras 
a ü¿ sobre Nagasaki cayó el ingenio «Fat Man» de 20 kilotones lan¬ 
ado tres días después por el B-29 Bock’s Car. Al cabo de anco 
de la aniquilación de Nagasaki, Japón se rindió a los Aliados. 

En la RAF y en la URSS 

Sn los años cincuenta aún volaban muchos B-29, la mayoría 
ce ellos tras recibir distintos tipos de modificaciones. A la RA 
-ntánica se suministraron 88 bombarderos B-29, denominados 
W ashington, que sirvieron en los Squadrons n. os 15,,35, 44, 5/, 9U, 

5, 149 y 207 del Mando de Bombardeo. En la USAF, los cisterna 
1LB-50J. asistidos por motores a reacción, llegaron a operar sobre 
Vietnam en 1963. Pero la historia de la Superfortaleza no acaba 

H >■ 

2 En 1943, las autoridades soviéticas consideraban de gran impor- 
tancia la posesión de un aparato de características similares a 
3^9 Ante la negativa estadounidense de suministrar los Supertor- 
tress a la URSS, los ingenieros soviéticos comenzaron a diseñar 
una réplica de menor tamaño y complejidad. Sin embargo, el 29 de 
julio de 1944 un B-29 se vio obligado a efectuar un aterrizaje de 
emergencia cerca de Vladivostok, de regreso de una misión de 
bombardeo sobre Japón. A este primer ejemplar se sumaron pos¬ 
teriormente otros dos (entre ellos el 175.° aparato de serie, bauti¬ 
zado General H.H. Arnold Special). En un alarde sin paralelo de 
eficacia, los ingenieros soviéticos estudiaron cada componente del 
3-29 a fin de preparar sus propios planos de producción, establecer 
¡as especificaciones de materiales, las tolerancias de éstos y los pro¬ 
cedimientos de construcción. Finalmente, el encargo de construir 
la réplica recayó en el equipo Tupolev que, para aligerar ciertos 
procesos, consiguió el permiso para adquirir los neumáticos y los 
trenos de Estados Unidos. El anuncio de la intención de compra, 
uue finalmente no se llevó a cabo, confirmó a las autoridades esta¬ 
dounidenses los rumores que circulaban sobre los últimos tra ajos 

de la oficina Tupolev. . . 

Los primeros productos de Tupolev fueron unos aviones simpli¬ 
ficados, los transportes Tupolev Tu-70 y Tu-75, que incorporaban 
las alas y algunos otros componentes de los B-29 internados; el 
Tu-70 realizó su vuelo inaugural el 27 de noviembre de 1946, Du¬ 
rante el Día de la Aviación Soviética de 1947, tres replicas del 
B-29, denominadas Tu-4 por la VVS, sobrevolaron atronadora¬ 
mente la ciudad de Moscú. A estos aviones siguieron otros 3UU de 
serie. Como sucedió con el B-29, el programa de evaluación e 
Tu-4 estuvo cuajado de problemas, pero los especialistas soviéticos 
supieron solucionarlos y el Tu-4 se convirtió, no sólo en el núcleo 
de un arma formidable de disuasión nuclear, sino en la base de 
partida para el desarrollo para modelos mucho más capaces. 


Corte esquemático del Boeing B-29 Superfortress 
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1 Sonda lemperasura 

2 Proa transparente 

3 Pane! transparente visor 
bombardeo 
Visor bombardeo 
Paneles parabrisas 
Visor delantero tiro 
Asiento bombardero 
Consola instrumentos piloto 
Volante marido 
Asiento copiloto 
Asiento piloto 
Có usóla lateral 
Conducto calefacción cabina 
Pata aterrizador 
Mando orientación aterrizador 
Ruedas (2) delanteras 
Martinetes retracción 

18 Compuertas aterrizador 

19 Cables m a n do b ajo pi so 
Blindaje dorsal piloto 
Cánsela ingeniero vuelo 
loneta delantera superior con 
cuatro ametralladoras 12,7 mm 
(500 dpa) 

Puesto operador radio 
Mesa navegante 
Instrumentos navegante 
Extintor 

Tórrela delantera interior; 
cuatro amé'ral laderas 12,7 mm 
(con 500 dpa) 

Antena ventral 
Asiento navegante 
Acceso sistema hidráulico 
Escalera acceso 

32 Mam paro trasero p re su ri zatión 
cabina delantera 

33 Ma mpa ro bünd ad o 

34 Tünel presurizado entre cabinas 
delantera y trasera 
Asuodomo 

Armarios delanteros bombas 
Cabria ¡¿amiento bombas 
Pasarela 

Vigueta soporte armarios 
bombas 

Sección interior túnel 
presurizado 
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Uno de los pocos documentos gráficos de pruebas de parasitismo, esta joto fue 
tomada durante las evaluaciones celebradas en 1949-51 para comprobar si un 
bombardero podía transportar de tal guisa un par de cazas. Este ETB 29A 
drásticamente modificado para las pruebas (foto Robert F. Dorr). 


Variantes del Boeing B-29 


XB-29: prototipos Modelo 345 <41-002, 41 >003 y 
41-10335) 

YB-29: ejemplares de evaluación operativa, con 
armamento; 14 en tola! . ......... 

B-29* versión tíe sabe a cargo deBW (Boeing Wicnita), 
BA (Bell Airplañe) y M0 (Martin Omaha); en total 1 620 
BW 357 BAy 204 MD 

B-29A: motores R-3350-57 o -59; torieta superior 
delantera con cuatro ametralladoras; 43.36 m de 
envergadura: construidos 1 119 por Boeing Renton(BR) 
F-13A: conversiones en aviones de reconocí miento 
estratégico, con cámaras y depósitos auxiliares de 
combustible; 117 en total 
RB-29A: reden o mi nación de los F-13Aen 1948 
TB-29A: conversiones en entrenadores de tripulaciones 
ETB'29A: TB-29A modificado para evaluaciones de 

parasitismo con cazas F4J4 

B-29B: motores Ft-3350-51; armamento defensivo 

eliminado excepto laten reta de cola; 331 construidos 

porBA 

EB-29B: un aparato convertido para lanzar los cazas 

parásitos XF-S5 Goblin 

B-29D: designación aplicada al XB-44 


XB-29E: conversiones de evaluación de sistemas de 
control de tiro defensivo 

B-29F: seis, aviones convertidos para operar en la 
región del Artico 

XB-29G; un ejemplar convertido para probar 
turborreactores experimentales en un contenedor 
adosado en la bodega de armas 

XB-29H: conversión de un B-29 A con [«¡fe rente 

armamento _ 

YB-29J: seis aparatos convertidos paca pruebas de 

RB’ÍSM: dos YB-29J convertidos en plataformas de 
reconocimiento muíl ¡sensor; denominados 

YKQ4E9J: dos YB-293 modificados para probar sistemas 
de rea baste cimiento de combustible en vuelo 
CB-29K; conversión en avión militar de caiga 
B-29 L; designado n orig i nal d e los B- 29 M R 
KB-29M: 92 ejemplares convertidos en aviones cisterna 
con sistema de abastecimiento británico 
B-29MB; 74 conversiones en aviones sistema 
KB-29F: 116 aparatos convertidos en aviones cisterna v 
destinados al Mando Aéreo Esiratégice (SAO 
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Boeing B-29 Superfortress 





Este aparato, perteneciente al 90.° 
Squadron de la RAF y basado en 
Marfiam, Norfolk, fue uno de los 88 
cuatrimotores B-29 suministrados a 
Gran Bretaña durante los años 
cincuenta. En ía RAF, estos aviones 
'nerón conocidos como «Washington». 


£ p :lo‘ °ress Lid. 
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Y8-5QC: prototipo de nueva generación B-54, no 
llegó a ser construido 

6-50D: bombardero con la proa transparente sin arcos 
estructurales, depósitos subalares de 2 650 litros, 
tórrela delantera superior modificada, etc.: 222 en total 
M-5DD; plataformas de lanzamiento para el programa 
Bell XEJ-63 Ftascal 

KB-5QD: conversión en prototipo de cisterna mejorado 

TB-600: once conversiones en entrenadores desarmados 

WB-500:36 conversiones en plaiaf ornas da 

reconocimiamo mateo roaog ico 

RB-50E: 14 conversiones de RB-508 con nuevos 

se neo res 

RB-50F: oirás 14 conversiones con radar SHORAN 
HB-50Q: 15 conversiones con radar cartográfico, nuevas 
ayudas a la navegación y proa de tipo B-5QD 
TB^SQH; 24 aparatos construidos como entrenadores 
WB-50H: conversión meteorológica del ÍB-50H 
K8-5DJ: programa de conversión de aviones cisterna, 
con sistemas A-128 en los bordes marginales y sección 
trasera del fuselaje, mayor capacidad de combustible y 
nuevos puestos de control; reconstruidos por Hayes 
Aircraft con reacto res auxilia res J47-23 en contenedores 
su balares; convertidos todos los RB-5GE, ñB-50Fy 
RB-SOG.más siete B-50D 

KB-50K: conversión de todos lúsTB’SQH en KB-50U 


44 


47 


Antena D/F 
Antenas radio 

Alojamiento ruedas aterrizador 
estribor 

Depósitos sección interna alar, 
5 350 litros 

Góndola motor interno estribor 
Flap escape ¡ntercámbiádar 
térmico 

Flaps escapo arre refrigeración 
motor 

Paneles cap-ó motor 
Hélice cuafrspala velocidad 
constante HamMton Standard 


66 Cond u ctos pre su ri zac ión 

67 Intercambiador térmico 

63 Depósito sección central alai, 

5 050 litros 

69 Calefacción cabina 

7Ü Mando control presuri zac ión 

71 Cuadernas fu sela¡e 

72 Bodega trasera bombas (cuatro 
de 900 kg) 

73 Armario 

74 Compuerta acceso 

75 Mamparo delantero 
presurización cabina trasera 

76 Mástil antena radio 

7 7 Pue sto control ti ro torretas 
superiores 

73 As ¡e nto a rtille ro s u pe rior 

79 Sistema control remoto 

30 Esliba sistemas electrónicos y 
radio 

31 lo r reta frase ra su pe rior; dos 
ametralladoras 12, 7 mmeon 
500 dpa 

82 M amparo t rasero presur iza ció n 

83 Caro n ad o exle n sión de ri va 

84 Estábil ¡ zado r estri b or 

85 Timón profundidades!ribor 

86 Funda deshielo borde ataque 

37 Estructura deriva 

38 Cable antena HF 

39 Carenado borde marginal deriva 


50 Mecanismo camb¡o paso hélice 
b 1! Gón dota moto r externo estribo' 

52 Escapo gases 

53 Depósitos sección externa alar, 
5 000 litros 

54 LargueriIlos revestimiento alar 

55 Fundas deshielo borde ataque 

56 Luz navegación estribor 

57 Alerón revestido en teta 

58 Compensador alerón 

59 Railes guía, flap 

60 Flap Upo Fowler estribor 

61 Estructura flap 

62 Carenado caudal góndola 
interna 

63 Aiojamienlo bote salvavidas 

64 J unta seco ¡o nes atares 

65 Cuadernas maestras fijación 
alas/foselafG 


90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 


Timán dirección revestido en 
tela 

Compensador timón dirección 

Compartimiento preso rizado 

artilleros caudales 

Paneles transparentes 

blindados 

Foloamet ralladora 

Cañón 20 mm con 100 disparos 

Dos ametralladoras 12,7 mm 

con 500 dpa 

Tórrela esférica control remoto 
Compensador timón 
profundidad 

Timón profundidad babor, 
revestido en tela 


101 

102 

103 

104 


107 


120 

121 

122 

123 

124 


IU0 Funda deshielo borde ataque 
estabilizador 
Estructura estabilizador 
Junta íi ¡ ación 
estabilizador/deriva 
Tolvas munición torreta cauda 
Paragolpes retráctil 

105 Botellas oxígeno 

106 De pósi lo co mb u sti ble A PtJ 
Tórrela trasera ventral con dos 
ametralladoras 12,7 mm 
(500 dpa) 

Unidad auxiliar potencia (APU 
Cámara oblicua 
Cámara vertical 
Compuerta acceso tripufació- 
Baterías 

Compuerta acceso en 
mamparo presunzación 
Literas tripulación 
Retrete 

Unidades sintonización 
sistemas radfo 
Visor remoto control tiro 
Pane! transparente 
Asiento artillero, en babor y 
estribor 

Regulador voltaje 
Martinetes hidráulicos 
compuertas bodega bombas 
Compuertas bodega trasera 
bombas 

Fíap Fowler babor 
Costillas flap 

125 Larguero trasero 

126 Junta sección externa alar 

127 Compensador alerón 
123 Alerón revestido en tela 

129 Car ena ü o bo rdc maro i n al 

130 Luz naveg aeró n ba bor 

131 Larguerilíos alares 

132 Costillas sección externa alar 

13 3 Lar güero de lantero 

134 Costillas borde aiaque 

135 Funda deshielo borde ataque 

136 Alojamiento depósitos alares 

137 Mamparo cortafuegos 

138 Estructura góndola 

139 Bancada motor 

140 Ruedas (2) babor 

141 Pata aterrizador babor 

142 F ijación pata ate rri zado r 

143 Aloja mié nto ruedas babor 

144 Martinete hidráulico retracción 

14 5 Carena do caud a I gón do la 

interna 

146 Depósito autosellame aceite, 
320 litros 

14 7 Depósito hid ráu I Ico 

148 Cornp u er tas ater rizad or 

149 Escape gases 

150 Turbocompresor 

151 1 n Eercamb ¡ador térmico 

152 Flaps escape aire refrigeración 
mülor 

153 Colector anular escapes gases 

154 Motor radial (18 cilíndros en 
doble estrella) Wrighi Cyclone 
R-33SG-57A 

155 Conducto toma aíro motor 

156 Compucrtas bodega delantera 
bombas 

157 Veinte bombas 230 kg {carga 
máxima 9 100 kg) 
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Grandes Aviones del Mundo 


Encuadrado en el 500.° Group de la 73. a Ala de Bombardeo 
Superpesado de la 20. a Fuerza Aérea, este B-29 Superfortress operó 
:ssde las islas Marianas. Actuando de noche y a baja cota, las flotas 
:e Superfortress arrojaron ingentes cantidades de toneladas de 
rumbas incendiarias sobre las altamente combustibles ciudades 
-ponesas, reduciéndolas a cenizas. 


Boeing B-29 Superfort 


Especificaciones técnicas 

Boeing B-29 Superfortress 

Tipo: cuatrimotor de reconocimiento y bombardeo estratégicos 
Planta motriz: cuatro motores radiales turboaiimentados Wright 
R-3350-23-23A/-41 Cyclone 18, de 2 200 hp de potencia unitaria 
nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 575 km/h, a 7 600 m; velocidad de 
crucero 370 km/h; techo de servicio 9 700 m; alcance 5 200 km 
Pesos: vacío 31 800 kg; máximo en despegue 56 250 kg; carga alar 
neta 348,79 kg/m 2 

Dimensiones; envergadura 43,05 m; longitud 30,18 m; 

altura 9,02 m; superficie alar 161,27 m 2 

Armamento: dos ametralladoras de 12,7 mm en cada 

una de las cuatro tórrelas de accionamiento 

asistido y control remoto, tres ametralladoras de 12,7 mm 

(o dos y un cañón de 20 mm) en la torreta caudal y una 

carga máxima de 9 100 kg de bombas 
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Z de la Aviación 



Hindustan HT-2 

-Asteria y notas 

Hindostán Aíreraft Limited (HA1.), 
_:idada en 1940, se convirtió en la 
rmeipal industria aeronáutica de la 
o ia. Su primer diseño construido ai 
orle (en 1953) fue el HAL HT-2 de 
entrenamiento básico, un monoplano 
¿t Ha baja cantilever con dos cabinas 
cerradas en tándem, doble mando y 
j n una planta motriz consistente en 
_n motor Cirrus Major III. Fue cons- 
:ruido en gran número para las fuer- 
ís aéreas^y armada de la India, es- 


E1 HT-2, sin ser un avión extraordinario, 
ha prestado valiosos servicios como 
entrenador en las Fuerzas Aéreas de la 
India; además, su desarrollo y 
construcción proporcionaron a 
Hindostán Aeronautas una considerable 
experiencia. 

cuelas de aviación civiles y clubs aero¬ 
náuticos, exportándose también algu¬ 
nos ejemplares. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: entrenador básico biplaza 
Planta motriz: un motor lineal Cirrus 



Major III, de 155 hp 
Prestaciones: velocidad de crucero 
180 km/h; techo de servicio 4 400 m; 
autonomía 3 horas 30 minutos 


Pesos: vacío 700 kg 
Dimensiones: envergadura 10,72 m; 
longitud7,53 m; altura2,72 m; 
superficie alar 16,00 m 2 


Hindustan HUL-26 Pushpak 


Historia y notas 

En 1958 Hindustan comenzó el diseño 
un entrenador ligero con destino a 
los aeroclubs indios. Designado HAL 
HUL-26 Pushpak, el prototipo, cuya 
configuración era de monoplano de 
ala alta, realizó su primer vuelo el 28 
Je setiembre de 1958. Estaba propal¬ 
ado por un motor de cuatro cilindros 


horizontalmente opuestos Continen¬ 
tal C90-SF de 90 hp nominales, al 
igual que los restantes 160 aparatos de 
serie construidos. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano con cabina biplaza 
Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros horizontalmente opuestos 


Hiro G2H 

Historia y notas 

En 1933, la Maestranza Hiro cons- 
ruyó el prototipo Avión de Ataque Bi¬ 
motor Basado en Tierra Hiro G2H1 
Tipo 95 en un primer intento por pro¬ 
porcionar a la Armada Imperial japo¬ 
nesa un aparato de bombardeo y reco¬ 
nocimiento de largo alcance con base 
-n tierra. Se trataba de un monoplano 
de considerables dimensiones, que 
adoleció desde un principio tanto. 
de problemas estructurales como de 
planta motriz, compuesta por dos mo¬ 
tores Tipo 94. A pesar de los grandes 
esfuerzos por subsanar estos defectos 
las dificultades no cesaron, por lo que 
la fabricación tuvo que concluir des¬ 
pués de la construcción del octavo 
ejemplar. Uno de los G2HI resultó 
destruido en accidente, pero los res- 
..míes participaron en los ataques con¬ 
tra el territorio chino cuando se pro¬ 


HiroHIH 

Historia y notas 

La 11. a Maestranza de la Armada Im¬ 
perial japonesa, radicada en Hiro. de¬ 
sempeñó un importante papel en el 
desarrollo de los hídrocanoas japone¬ 
ses. Después de la importación del hi- 
drocanoa británico Felixstone F.5, 
esta maestranza construyó bajo licen¬ 
cia 60 aparatos similares. Los equipa- 
jos con motores Rolls-Royce Eagle 
retuvieron la designación F.5, pero las 
versiones propulsadas por motores 
Lorraínc de 400 y 450 hp fueron desig¬ 
nadas F.l y F-2, respectivamente. 
Estos modelos permanecieron en ser¬ 
íelo de primera línea hasta 1930, des¬ 
guazándose los últimos ejemplares en 
el año 1932. 

El prototipo de hidrocanoa biplano 
Armada Tipo 15, desarrollado por 
Hiro partiendo del F.5, fue construido 


dujo el Incidente Chino-japones. Pos¬ 
teriormente cinco de estos aparatos 
resultaron destruidos en 1937 en un 
incendio ocurrido en su base coreana 
de la isla Cheju, 

Aunque el desarrollo del G2H1 con¬ 
sumió considerables recursos tanto hu¬ 
manos como económicos y terminó en 
un relativo fracaso, proporcionó a la 
Armada Imperial japonesa una pri¬ 
mera experiencia en el uso de grandes 
bombarderos con base en tierra y gran 
autonomía, tanto sobre el mar como 
sobre tierra firme; estas experiencias 
fueron de gran utilidad durante la II 
Guerra Mundial, 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión de bombardeo y 
reconocimiento de gran autonomía 
Planta motriz: dos motores lineales 
Tipo 94 W-18, de 1 180 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
245 km/h; techo de servicio 
5 100 m; autonomía 1 560 km 


en tres versiones: el Hiro H1H1, con 
dos motores Loríame W-12 de 450 hp, 
el H1H2, con motores Lorraine W-12 
o BMW VII, ambos de 50Ü hp, ye) 
H1H3, con motores Lorraine V-12 de 
450 hp. Los aparatos de la primera 
serie, conocidos en la Armada como 
hídrocanoas Tipo 15-1, tenían los pla¬ 
nos superiores de mayor envergadura, 
y el Tipo 15-11 se caracterizaba por sus 
hélices cuatripula. La producción se 
prolongó durante cinco años, totali¬ 
zándose 65 ejemplares. De éstos, 20 
fueron construidos en las Maestranzas 
Navales de Hiro y Yokosuka, y 45 por 
la compañía Aichi. U.l Tipo 15 consti¬ 
tuyó la columna vertebral de las uni¬ 
dades de reconocimiento marítimo de 
la Armada japonesa durante una dé¬ 
cada; los últimos ejemplares fueron 
retirados de servicio en 1938. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: hidrocanoa de bombardeo y 



_ 


Continental C90-3F, de 90 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 


El entrenador ligero civil HUL-26 
Pushpak fue un diseño más de la gama 
de Hindustan Aeronautas. 


150 km/h; velocidad de crucero 
137km/h 

Pesos; vacío 400 kg; máximo en 
despegue 600 kg 

Dimensiones: envergadura 10,97 m; 
longitud 6,40 m; altura^ ,77 m; 
superficie alar 16,26 nr 



La escasa fiabilidad motriz del Hiro 
G2H1 fue uno de los motivos por los que 
los japoneses abandonaron su 


desarrollo a mediados de los treinta» lo 
que les acarreó consecuencias 
negativas durante la II Guerra Mundial. 


Pesos: vacío 7 570 kg; máximo en 
despegue 11 000 kg; carga alar 
máxima 78,57 kg/nr 
Dimensiones: envergadura 31,68 m; 
longitud 20,15 m; altura 6,28 m; 
superficie alar 140,00 m 2 


Armamento: dos ametralladoras de 
7,7 mm en un afuste móvil proel, otras 
dos en un afuste anular dorsal y otra 
en una barquilla ventral; seis bombas 
de 250 kg o cuatro de 400 kg en 
soportes ventrales 



reconocimiento marítimo 
Planta motriz: dos motores radiales 
Lorraine W-12, de 450 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 170 
km/h; autonomía 14 horas 30 minutos 
Pesos: vacío 4 000 kg; máximo cu 
despegue 6 100 kg 
Dimensiones: envergadura 22,97 m; 
longitud 15,11 m; altura 5,19 ni 
Armamento: una ametralladora de 


En esta foto de un Hiro H1H resultan 
evidentes las grandes influencias de los 
hídrocanoas británicos Felixstowe F.5, 
especialmente en lo referente al diseño 
del casco. 

7,7 mm a proa, otra en la sección 
central del casco y hasta 300 kg 
de bombas 
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A-Z de la Aviación 


Hiro H2H 

Historia y notas 

El prototipo de hídroeanoa Armada 
Tipo 89, construido en 1930 en la 
Maestranza de Hiro, tenía un casco 
monocoque enteramente metálico y 
un ala de estructura también metálica 
pero revestida en tela. El tipo entró 
en producción con la designación Hiro 


H2H1, pero tan sólo se construyeron 
17 ejemplares, en el bienio 1930-31. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: hídroeanoa biplano de 
reconocimiento marítimo 
ríanla motriz: dos motores lineales de 
12 cilindros Hiro, de 6QÜ hp de 


potencia nominal unitaria 
Prestaciones: velocidad máxima 
195 km/h; techo de servicio 
4 3GÜ m; autonomía 14 horas 
30 minutos 

Pesos: vacío 4 370 kg; máximo en 
despegue 6 500 kg; carga alar neta 
53,94 kg/m 2 


Dimensiones: envergadura 22,14 m; 
longitud 16,29 m ; altura 6,13 m; 
superficie alar 120,50 nr 
Armamento: dos ametralladoras de 
7,7 mm en un puesto proel de tiro, 
otra arma del mismo calibre en una 
cabina situada en la sección central 
del casco y hasta 500 kg de bombas 



Hiro H4H 

Historia y notas 

En 1931, la Maestranza Hiro comple¬ 
tó y evaluó dos nuevos modelos de hi- 
drocanoas. El Armada Tipo 90 Mode¬ 
lo 1 (90-1) o Hiro H3HI resultó muy 
avanzado para su época; era un mono¬ 
plano de ala alta arriostrada por mon¬ 
tantes y propulsado por tres motores 
Hispano-Suiza de 650 hp situados 
sobre el ala. Pero sus pobres presta¬ 
ciones, tanto hidrodinámicas como en 
vuelo, condujeron a un mínimo de 
cuatro modificaciones importantes. 
Tampoco así consiguió mejorar exce- 
sivamente, por lo que fue finalmente 
desguazado en i933. 

También en 1931 Hiro construyó el 
primer prototipo del Armada Tipo 91 
Modelo 1, un hídroeanoa monoplano 
de ala alta bimotor. Le siguieron otros 
dos prototipos y, después de pruebas 


exhaustivas, el modelo entró en servi¬ 
ció en julio de 1933 con la designación 
Hiro H4H1, siendo la producción en 
serie encomendada a Kawanishi. De 
construcción básicamente metálica, el 
H4H1 estaba propulsado por dos mo¬ 
tores Tipo 91 -J de 500 hp. Una segun¬ 
da versión comenzó a fabricarse dos 
años después con la designación Tipo 
91 Modelo II o H4H2. En ésta se había 
adoptado una doble deriva, y estaba 
propulsada por dos motores radiales 
Myojo de 800 hp. Se construyeron un 
total de 47 ejemplares {de ambas ver¬ 
siones), incluyendo varios aparatos 
evaluados con configuraciones experi¬ 
mentales. 

Los H4H1 y IT4H2 permanecieron 
en servicio de primera línea durante 
toda la década dé los treinta; algunos 
fueron utilizados en tareas de recono¬ 
cimiento marítimo y transporte duran¬ 
te las operaciones japonesas contra 
China, 


Especificaciones técnicas 

Hiro H4H2 

Tipo: hídroeanoa bimotor de 

reconocimiento marítimo y 

bombardeo medio 

Planta motriz: dos motores radiales 

Myojo, de 80Ü hp de potencia unitaria 

nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 
230 km/h; techo de servicio 
3 600 m; autonomía 1 260 km 
Pesos: vacío equipado 4 660 kg; 
máximo en despegue 7 500 kg; carga 
alar neta 90,68 kg/m 2 


El Hiro H4H1 resultó un hidrocanna 
bastabte logrado y aerodinámico para su 
época, a pesar del emplazamiento de 
los motores encima del ala (foto Austin 
J. Brown). 

Dimensiones: envergadura 23,46 m; 
longitud 16,57 m; altura 6,22 m; 
superficie alar 82,70 m 2 
Armamento: una ametralladora de 
7,7 mm en la cabina de proa, otras 
dos de igual calibre en un puesto de 
tiro dorsal y dos bombas de 250 kg 


Hispano E-30 y E-34 


Historia y notas 

Diseñado para sustituir a los Avro 504 
y D,H.9 ante la incorporación de los 
nuevos cazas Nicuport 52, el entrena¬ 
dor Hispano E-30 era un biplaza en 
tándem, monoplano en parasol, pro¬ 
pulsado por un motor radial Wright 
Hispano de 250 hp. En misiones de 
entrenamiento de tiro incorporaba 
una ametralladora fija y dos móviles 
en la cabina trasera. Algunos ejem¬ 
plares fueron utilizados en operacio¬ 


nes durante los primeros días de la 
Guerra Civil española, hasta la llega¬ 
da de material moderno y más apto. 

El entrenador elemental E-34, apa¬ 
recido en 1935, era un biplano biplaza 
propulsado por un motor lineal Wal- 
ter Júnior de 105 hp. El plano supe¬ 
rior estaba equipado con ranuras 
Handíey Page, mientras que los alero¬ 
nes se encontraban en los semiplanos 
inferiores. Instructor y alumno se aco¬ 
modaban en tándem en dos cabinas. 



En esta foto de tin Hispano E-30 se motor Wright Hispano de 250 hp (foto 

aprecia la escasa cuerda del capó del Archivo J. A. Guerrero). 


Hispano HA-100 

Historia y notas 

Disenado por Willy Messerschmitt 
para sustituir a los HS-42 y HA-43, el 


Historia y notas 

El Hispano Aviación HA-200 Saeta fue 

ct primer reactor construido por la in¬ 
dustria aeronáutica española. Su desa¬ 
rrollo estuvo dirigido por el profesor 
Willy Messersehmitt y en él se aprove¬ 
charon numerosos elementos del an¬ 
terior entrenador con motor a pistón, 
el HA-100 Triaría, El primer prototi¬ 
po efectuó su vuelo inaugural el 12 de 
agosto de 1955,, seguido poco después 
por un segundo ejemplar, ambos con 
matriculas civiles. Posteriormente se 
construyeron 10 aparatos de prese ríe, 
encargándose finalmente su fabrica¬ 
ción en serie en 1959; el primer apara¬ 
to de serie voló el 11 de octubre de 
1962. Poco después entraron en servi¬ 
cio con la designación E*14A. Más 
adelante se desarrolló una versión 
monoplaza de ataque al suelo, el 
HA-220. que entró en servicio en el 
Ejército del Aire español en 1971-72 
con la designación C-1QC. Además de 
mayor espacio, contaba con motores 
de más empuje y superior capacidad 
de armamento. Cuando finalizó la 
producción se habían construido un 


Hispano HA-100 era un entrenador 
avanzado biplaza, cuyo prototipo, de¬ 
nominado HA-1Ü0-E1, voló en di¬ 
ciembre de 1954. 

El Ejérciio del Aire español adqui¬ 
rió 40 ejemplares. Denominados Tria- 


total de 110 HA-200 y HA-220 para el 
Ejército del Aire español; los últimos 
fueron retirados de servicio en el 
transcurso de 1983. 

Variantes 

HA-200A: versión inicial de serie; 30 
ejemplares construidos para el 
Ejército del Aire español (E-14A), dos 
armados y designados (MOA 
HA-200B: designación de 10 
ejemplares de preserie propulsados 
por turborreactores Turboméca 
Marboré IIA con destino a Egipto 
para la fabricación bajo licencia en esc 
país de esta versión, denominada 
Al-Kaltira; Helwan comenzó la 
fabricación de 90 ejemplares 
HA-200D: versión mejorada para el 
Ejército del Aíre español; 55 aparatos 
construidos y designados oficialmente 
E-14R 

HA-20OE Super Saeta: redesignación 
de 40 HA-200D modificados 
mediante la adopción de 
turborreactores Marboré VI y 
mejoras en su equipo y armamento, 
que incluía cohetes aire-superficie; 


Los Híspano HA-100 sólo sirvieron en el 
Ejército del Aire español. 

na, estos aparatos presentaban tren 
triciclo retráctil y un motor ENMASA 
Beta B-4 de 755 hp. 


fueron designados C-10B por el 
Ejército del Aire 

HA-220 Super Saeta: monoplaza de 
apoyo táctico derivado del HA-2Ü0E; 
un total de 25 construidos y 
designados en un principio C-I0C por 
el Ejército del Aire y posteriormente 
A-10C; algunos fueron equipados con 
cámaras de reconocimiento 
fotográfico y recibieron la designación 
AR-10C 

Especificaciones técnicas 

Hispano HA-200E 


Un C-10C de apoyo táctico del Ejército 
del Aire español. Estos aparatos podían 



Tipo: entrenador avanzado biplaza 
Planta motriz: dos turborreactores 
Turboméca Marboré VI de 480 kg de- 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 690 
km/h, a 3 000 m; autonomía 1 500 km 
Pesos: vacío operacional 2 000 kg 
Dimensiones: envergadura 10,41 m; 
longitud 8,97 m; altura 2,85 m 
Armamento: soportes subalares para 
una gran variedad de armamento fijo 
y íanzable, además de distintos tipos 
de ametralladoras fijas, según las 
versiones 


transportar una considerable variedad 
de armas en sus soportes subalares. 


Hispano HA-200 y HA-220 
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A-Z de la Aviación 


Hispano HA-300: véase Helwan HA-300 


Hispano HS-42 y HA-43 


Historia y notas 

Bajo la designación Hispano HS-42 
(referida a Hispano-Suiza), la compa¬ 
ñía española La Hispano Aviación di¬ 
señó y construyó el prototipo de un 
entrenador avanzado biplaza con des- 
no al Ejército de Aíre español. Era 
en monoplano de ala baja cantilever 
- d que instructor y alumno se senta^ 
han en tándem bajo una cabina acrís- 
^.ada continua. Realizó su primer 


Historia y notas 

jando comenzó la campaña del Pa- 
anco, en diciembre de 1941* la com- 
rañía Hitachi Kikori Kabushika Kais- 
radicada en Ghmori, cerca de 
Tokio, se hallaba en pleno desarrollo 
de un monoplano comercial de seis 


vuelo a primeros de la década de los 
cuarenta, Estaba equipado con un 
tren de aterrizaje fijo convencional, 
cuyas unidades principales eran en 
realidad las de los cazas neerlandeses 
Fokker D.XXl que había pretendido 
construir la República española. La 
planta motriz consistía en un motor 
radial Piaggio P.VJIC.ló de 430 hp. 
Le siguió una nueva versión, lo sufb 
cientemeAte modificada como para 


plazas designado Hitachi T.R.I. Se 
trataba de un monoplano de ala baja 
cantilever, con una envergadura alar 
de 14,60 m, tren de aterrizaje conven¬ 
cional escamofeabíe y propulsado por 
dos motores Kamikaze 5A de 240 hp. 
La tripulación constaba de dos hom¬ 



recibir la nueva designación HA-43 
(referente a Hispano Aviación). El 
tren de aterrizaje era convencional y 
retráctil, y esíaha propulsado por un 
motor radial Armstrong Siddeley 


bres, instalados en un compartimiento 
separado de la cabina para los cuatro 
pasajeros. Al mismo tiempo se halla¬ 
ba en producción un entrenador ligero 
biplaza sesquiplano designado T,2* 
Tenía tren de aterrizaje fijo y estaba 
propulsado por un motor radial Jíinpu 
3 de 180 hp. Instructor y alumno se 
acomodaban en tándem en una cabina 
descubierta. 


Los HS-42 y HA-43 fueron los 
predecesores del HA-100 como 
entrenadores avanzados del Ejército del 
Aire español El ejemplar que aparece 
en la fotografía es un HS-42B. 

Cheetah 25 o 27 de 390 hp, bastante 
más fiable que el Piaggio del modelo 
anterior, Esíos aparatos estaban ar¬ 
mados con dos ametralladoras ligeras 
Breda de 7,7 mm emplazadas en las 
alas y fueron empleados como entre- 
nadores de tiro. 



El T.2 tue concebido para uso civil, pero 
fue utilizado como entrenador. 


Hitachi T.R.1 y T.2 


Hopfner 

Historia y notas 

FTjgzeugbau Hopfner de Viena fue la 
Trímera compañía austríaca en reanu¬ 
dar el diseño y fabricación de aviones 
después de la T Guerra Mundial La 
compañía era propietaria de un serví- 
cío de aero-taxis radicado en el aero¬ 
puerto de Aspero, junto a Viena, y la 
mayoría de los aparatos diseñados lo 
: ueron para su propio uso, Su primera 
realización fue el monoplano triplaza 
Hopfner S*I, al que siguió el grande y 
poco elegante H.V.3, propulsado por 
un motor Hiero de 230 hp y capaz de 
acomodar dos tripulantes y cuatro pa- 
ajeros. Posteriormente se construyó 
d HS.528, un aparato biplaza deporti¬ 
vo o de transporte con configuración 



Este Hopfner HS.829 sirvió en la Olag 
Flregerscfoule de Graz en 1930* 


de monoplano en parasol y propulsa¬ 
do por un motor radial Walter de 
60 hp. Este diseño, con dos cabinas 
abiertas en tándem, fue mejorado en 
el HS*829, generalmente similar a 
aquél pero con una construcción 


Horten, varios tipos 


Historia y notas 

_os hermanos alemanes Reimar y 
Walter Horten, maestros en el diseño 
Je aviones sin unidad de cola, realiza¬ 
ron inicialmente, hacia 1931, una serie 
de veleros. Entre éstos estaban los 
Horten Ho I, Ho II y Ho III, seguidos 
en 1941 por el más sofisticado Ho IV. 
Este tenía alas en flecha de elevado 
alargamiento, mientras que el más 
avanzado Ho IVB incorporaba un ala 
de perfil laminar. El Ho V estaba pro¬ 
pulsado por dos motores Hirth HM 
- JR de 8Ü hp con hélices impulsoras y 
; je evaluado durante 1943. El Ho VI 
presentaba un ala de alargamiento 
aun mayor, pero su construcción se 
demostró impracticable, por lo que se 
procedió al desarrollo del Ho VII pro- 
pulsado por dos motores Argus As 
. )C, aunque se ignora si llegó a volar. 
También se planeó la construcción de 
un transporte militar, y de pasajeros 
con 60 plazas, designado Ho VIII, 
pero al finalizar la guerra no se había 
finalizado la construcción del prototi¬ 
po, Todavía más ambicioso era el caza 


Previsto como entrenador biplaza de 
transición a tos cazas de la firma, el 
H0 Vil fue un aparato experimental muy 
útil* El RLM encargó 20 ejemplares, de 
tos que sólo se construyeron dos. 


Ho IX, que debería de haber sido pro¬ 
pulsado por dos turborreactores, cuyo 
prototipo voló en 1944 desprovisto de 
planta motriz y remolcado. Se cons¬ 
truyó un segundo prototipo con dos 
turborreactores de 900 kg de empuje, 
pero la avería de uno de éstos durante 
un vuelo provocó la pérdida del apa¬ 
rato, por lo que tan sólo pudo efec¬ 
tuarse una evaluación muy limitada. 
Se planteó una versión de serie de este 
modelo, construyéndose los prototi¬ 
pos respectivos en la factoría de 
Gotha, con la designación Go 229; el 
primero de éstos había sido ya termi¬ 
nado (aunque no puesto en vuelo) 
cuando las instalaciones Gotha fueron 
capturadas por las tropas norteameri¬ 
canas. Bajo la designación Ho X tam- 



El HS.1335 fue uno de los últimos 
diseños de Hopfner. 


mucho más acabada y disponible con 
motores Walter de 85 o 110 hp. Toda¬ 
vía hubo un desarrollo ulterior, el 
HS.932, El H.V.3 tuvo también sus 
variantes: el HV.428, de similar confi¬ 
guración pero con seis plazas, y el 


HV.628 de 1928, un aparato de ala 
alta también con seis plazas* cuyos tri¬ 
pulantes se alojaban en un habitáculo 
separado de la cabina de pasajeros; su 
planta motriz era un motor radial 
Walter Castor de 300 hp. Los últimos 
diseños de Hopfner antes de que la 
compañía fuese absorbida en 1935 por 
Hírtenberg, fueron el monoplano tri¬ 
plaza HS.IÚ33, un desarrollo de la 
serie de aparatos con ala en parasol 
HS.829/932, y un hidroavión anfibio 
cuatriplaza designado HS.1133. Este 
último aparato tenía tren de aterrizaje 
escamoteabíe, flotadores subalares de 
equilibrio y estaba propulsado por dos 
motores radiales Siemens Sh 14a de 
160 hp nominales unitarios, sosteni¬ 
dos mediante un complejo sistema de 
montantes de arriostrarme uto sobre el 
ala cantilever. 




bien se diseñó un interceptador mono- 
rreactor que no llegó a completarse 
por exigencias de la guerra y por falta 
de materias primas. 


El Ho IX V2 fue e! primer aparato de 
Horten propulsado por un turborreactor. 
Después de tan sólo dos horas de vuelo* 
se estrelló envuelto en llamas. 


Howard 

Historia y notas 

Ben Howard, que diseñó y constru¬ 


yó su primer aeroplano,'el Howard 
DGA-1, en 1933, formó la Howard 
Aircraft Corporation en 1937 para 
construir y comercializar sus produc¬ 
tos. Una serie de notables aparatos de 


competición estuvo constituida por los 
DGA-3 Pete, DGA-4 íke y DGA-5 
Mike , y culminó con el DGA-6 Mista 
Mulligan , un monoplano cuatriplaza 
que ganó las tres principales competi¬ 


ciones aeronáuticas de Estados Uni¬ 
dos en 1935. A partir de este último se 
desarrolló, en 1936, el avión comer¬ 
cial DGA-8, y en 1937 el DGA-9, que 
difería del anterior en su planta mo- 
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hcwaro sigue 


A-Z de la Aviación 


:> DGA-11 y DGA-12, 
•acrriír coc diferentes motores, y el 
Í| t sV f m n¡ n plano con cuatro o 
; AG - mas De e^te aparato se cons¬ 
ol: * - versiones, diferencia- 

cí: _ r.anta motriz: el DGA-I5J 

x*n motores Jacobs L-ó de 300 hp, el 
DGA-15W con Wright R-7Ó0-E2 de 
350 hp y el DGA-I5P con Pratt & 
Whitney Wasp Júnior de 450 hp. 

Esta última versión despertó el inte¬ 
rés de la US Navy, que en 1941 encar- 
gó algunas unidades de transporte 
bajo la designación GH-1; de esta va- 
ríante se fabricaron expresamente 31 
ejemplares y otros tres fueron requi¬ 
sados a usuarios particulares, Siguie¬ 
ron 131 aviones ambulancia GH-2, 
115 transportes GH-3, que diferían del 
GH-1 por su equipo, y 205 NH-I de 
entrenamiento instrumental. La US 


El Howard NH-1, propulsado por un 
motor Wasp Júnior de 450 hp, era 
básicamente una versión novelizada del 
DGA-15P. Se construyeron 205 
ejemplares; la banda de color verde en 
la sección trasera del fuselaje del 
aparato de la foto indica su utilización 
como entrenador de vuelo instrumental. 


Army Air Forcé, requisó un total de 
19 aparatos civiles para utilizarlos en 
tareas de comunicaciones y transporte 
ligero, recibiendo las designaciones 
UC-70 (DGA-15P), UC-70A (DGA- 
12), UC-7GB (DGA-15J), UC-70C 
(DGA-8) y UC-7ÜD (DGA-9). Estos 
robustos y fiables aparatos permane¬ 
cieron en servicio con la US Navy y el 
US Army durante bastantes años. 
Además de estas versiones milita¬ 



res, Howard también suministró unos 
60 entrenadores para el Programa de 
Entrenamiento de Pilotos Civiles de 
Estados Unidos, Para ello se diseña¬ 


ron el DGA-1SW, un monoplano de 
ala baja cantilever que acomodaba a 
instructor y alumno en sendas cabinas 
abiertas situadas en tándem. 


Huff-Daland, varios tipos 



Uno de los tres Huff-Daland HN-1 entrenamiento en ei momento de su 

adquiridos por la US Navy para despegue desde Reflecting Pool. 


Historia y notas 

La compañía Huff-Daland, que en 
1924 creó la primera organización de 
fumigación aérea del mundo, basaba 
su flota en antiguos aparatos de su 
propio diseño. Uno de ios modelos 
básicos desarrollados por la compañía 
fue el Huff-Daland HD.4 Bridgei, un 
biplano que incluso llegó a ser ofreci¬ 
do como entrenador al Cuerpo Aereo 
del Ejército norteamericano. Tres de 
estos aparatos, propulsados por el 
motor radial ABC Wasp de 140 hp, 
fueron construidos con ¡a designación 
TA-2 (Trainer Aircooled, entrenador 
refrigerado por aire). Uno de ellos, 
remotorizado posteriormente con un 
motor Lawrenee J-l de 220 hp, fue de¬ 


nominado TA-ó. Cinco aparatos simi¬ 
lares fueron encargados a Huff- 
Daland con el motor Wright-Hispano 
E2 de 190 hp y denominados TW-5 
(Trainer Watercooled, entrenador re¬ 
frigerado por agua). Tras ser modifi¬ 
cados más tarde para su utilización 
como entrenadores avanzados fueron 
redenominados AT-1, de los que otros 
10 fueron producidos de nueva factura 
por Huff-Daland. Un único AT-1, 
empleado por eJ a US Army en una 
serie de evaluaciones, fue redesignado 
AT-2, Tres aparatos similares al TW-5 
fueron adquiridos por la US Navy 
para su empleo en tareas de entrena¬ 
miento, recibiendo la designación 
HN-1; la denominación HN-2 fue apli¬ 


cada a otros tres aparatos semejantes 
al TA-6. Bajo la designación HO la 
US Navy utilizó en tarcas de observa¬ 
ción otros fres ejemplares, idénticos a 


los HN-1 excepto en que presentaban 
tren de aterrizaje intercambiable 
para configuración de ruedas o 
flotadores. 


Hughes H-4 Hercules 


Historia y notas 

El industrial norteamericano Howard 
Hughes, después de conseguir un ré¬ 
cord mundial de velocidad el 13 de se¬ 
tiembre de 1935 con su monoplano de 
carreras Hughes H-l, construyó a fina¬ 
les de La década de los cuarenta ei 
mayor hidrocanoa jamás realizado, el 
Hughes H-4 Hercules. Se trataba de 
un monoplano de ala alta construi¬ 
do enteramente en madera, aunque 
había sido concebido para entrar en 


producción en cuanto se dispusiese de 
una aleación metálica lo suficiente¬ 
mente ligera y adecuada que permitie¬ 
se su fabricación con dicho material. 
Presentaba una envergadura de 97,54 
metros y estaba propulsado por ocho 
motores Pratí & Whitney R-4360 de 
3 000 hp. Con capacidad para 700 pa¬ 
sajeros o una carga similar, aceptando 
casi 180 toneladas en despegue, el pri¬ 
mer y único prototipo construido, 
bautizado Spruce (¡oose, fue confec¬ 


cionado por secciones en la factoría 
Hughes, y éstas trasladadas indivi¬ 
dualmente por carretera al puerto de 
Long Beach en diciembre de 1946. En 
los astilleros allí radicados se procedió 
a su montaje, que se prolongo durante 
un año. Finalmente, el 2 de noviem¬ 
bre de L947. el propio Howard Hug¬ 
hes se dispuso a pilotar el aparato, 
matriculado NX6Ü2. en su primer 
vuelo. Sin embarco, éste resultó un 

-•mr? 

El Hughes H-4 Hercules lúe en su 
momento el avión más grande del 
mundo. 


fiasco, pues apenas pudo remontara 
unos metros por encima del agua eni 
un «salto» de poco más de un kilóme¬ 
tro. Permaneció amarrado en el puer¬ 
to de Los Angeles hasta 1983. 



Hughes Modelo 77 Apache 


Historia y notas 

El Hughes Modelo 77 fue diseñado 
para cumplimentar un requerimiento 
del Ejército norteamericano por Heli¬ 
cóptero Avanzado de Ataque (AAH, 
Advanced Attack Helicopter) espe¬ 
cialmente apto para la lucha contraca¬ 
rro y capaz de operar día y noche, in¬ 
cluso con mal tiempo. Después de una 
evaluación competitiva (en la que fue 
designado YAB-64) con el YAH-63 
ofrecido por Bell Hclicopters, el apa¬ 
rato de Hughes fue finalmente selec¬ 


cionado para su fabricación en serie, 
para la que recibiría la designación 
oficial AH-64 Apache. Los dos prime¬ 
ros prototipos volaron el 30 de setiem¬ 
bre y el 22 de noviembre de 1975. Este 
helicóptero de ataque, de una agilidad 
destacable, presenta un rotor princi¬ 
pal y otro de cola, ambos cuatrípalas, 
v está propulsado por dos turboejes 
General Electric T7Q0-GE-7QÜ. Posee 
dos pequeñas alas embrionarias con 
flaps de borde de fuga y un estabiliza¬ 


dor enterizo que aumenta el factor de 
control convencional del helicóptero. 
Sus dos tripulantes están sentados en 
tándem en una cabina blindada, el pi¬ 
loto en el asiento trasero sobreeleva¬ 
do y el copiloto/artillero en el asiento 
delantero. 

Los principales artífices de la versa- 

Hughes AH-64 Apache del United States 
Army. 


tílidad de este helicóptero son los sis¬ 
temas TADS y PNYS. El equipo 
TADS (Visor de Adquisición y Desig¬ 
nación de Objetivos) es un complejo 
sistema que incorpora un láser de se¬ 
guimiento. telemetría y barrido infra¬ 
rrojo frontal, apoyado por sistemas 
ópticos convencionales y de TV, El 
PNVS (Sensor de Visión Nocturna 
para el Piloto) es un avanzado sistema 
de barrido frontal por infrarrojos que 


proporciona al piloto los datos preci¬ 
sos para el vuelo rasante en el área c¡.- 
combate, a una cota que evite o retra¬ 
se la detección por parte del enemigo. 

El Ejército de Estados Unidos pla¬ 
nea la adquisición de 446 AH-64 por 
un coste de casi 5 000 millones de dó¬ 
lares. Un lote inicial de I I aparatos de 
preserie ha sido construido en 1983. \ 
está previsto que las primeras entre¬ 
gas tengan efecto en febrero de 1984, 
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- .chesModelo77 Apache (sigue) 


Especificaciones técnicas 

Dpi: helicóptero avanzado de ataque 
Rauta motriz; dos turboejes General 
-:-ric T700-GE-7QQ, de 1 536 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 


309 km/h; techo de servicio 6 250 m; 
autonomía máxima ót)0 km 
Pesos: vacío 4 660 kg; máximo en 
despegue 8 000 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 


principal 14,63 m; longitud, con los 
rotores girando, 17,39 m; altura 
4,22 m; superficie discal del rotor 
principal 168,10 m 2 
Armamento: un cañón automático de 


30 mm Hughes XM23ÜE1 en una 
torreta ventral, más cuatro soportes 
subalares para 16 misiles contracarro 
Hellfire, o 76 cohetes de 70 mm 
estabilizados por aletas 


Hughes Modelos 269/200/300 y TH-55A 



-listona y notas 

E diseño del helicóptero biplaza 

- ..j!ies Modelo 269 comenzó en se- 

">re de 1965 y los dos primeros 
tipos volaron en octubre de 
Los dos tripulantes se alojaban 
er: un fuselaje de estructura simple 
m miado sobre dos patines, en d que 
i - bién se emplazaba la planta motriz 
. hallaba el soporte del rotor tripa- 
b Del fuselaje partía un larguero tu- 
-. : de aluminio con un rotor caudal 
Epala, Cinco helicópteros de preser ic 
V délo 269A fueron adquiridos y 
. jados por el Ejército norteameri- 
;ar; o. tanto para misiones de oh serva- 
cK'n como de mando aéreo, recibien- 
á la designación YHO-2HU. La ver- 
si -m civil del Modelo 269A comenzó a 
' er producida en octubre de 1961; los 
.ir rol los posteriores se reseñan a 
. onrinuacíón. 

variantes 

Híighes Modelo 200 Utilíty: versión 
en e i orada del 269A original con un 

- tor A veo Lycoming 1110-360™ B1A 
■j 180 hp; de este aparato derivó, con 

designación de Hughes Model 
260A4, el helicóptero ligero de 
_ - :renamiento básico para el Ejército 

- irieamericano TH-55 Osage, del que 
e construyeron 792 ejemplares; esta 

_ : ;:ma versión también fue producida 
bd\o licencia en Japón por Kawasaki 
. nía designación TH-55J, con 
,-lino a las Fuerzas Terrestres de 
Auto-Defensa. 

Hughes Modelo 200 Delaxe: muy 
Tillar al Modelo 200 Utility, pero 
. n algunos refinamientos de 
■ geniería y un acabado interior de 


mayor prestancia y mejor calidad 
Hughes Modelo 300; versióji triplaza 
derivada dd Modelo 269B; en 1967 se 
introdujo un rotor caudal silencioso, 
que se adoptó retrospectivamente a 
las versiones anteriores 
Hughes Modelo 3QGC: versión 
desarrollada deí Modelo 300 con un 
motor A veo Lycoming HIO-360- 
DIA: unos 1 000 aparatos fueron 
construidos por Hughes; también 
fabricado bajo licencia en Italia por 
Brcda Nardi con la designación 
NH-3Ü0C 

Hughes Modelo 3G0CQ: versión del 
Modelo 3Ü0C con modificaciones que 


reducían el ruido en un 75 %; las 
versiones anteriores pueden ser 
modificadas de igual forma 
Sky Knighí; versión de patrulla 
policial derivada del Modelo 300C y 
con equipo especial 

Especificaciones técnicas 

Hughes Modelo 300C 
Tipo: helicóptero ligero bi/triplaza 
Planta motriz; un motor de seis 
cilindros horizontalmente opuestos 
A veo Lycoming HIO-360-D1 A, de 
190 hp 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 150 km/h, a í 200 m; techo de 


El Hughes Modelo 300 ha tenido un 
considerable éxito entre los usuarios 
civiles desde su primer vuelo en 1956. 
El ejemplar de la fotografía es utilizada 
en Canadá. 


servicio 3 100 m; autonomía con 
reservas, 370 km a l 200 m 
Pesos; vacío 480 kg; máximo en 
despegue 930 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 8,18 m; longitud, con ios 
rotores girando, 9,40 m; altura 
2,67 m; superficie discal dd rotor 
principal 52,53 m~ 




Pesos: vacío equipado 520 kg; máximo 
en despegue 1 220 kg; carga discal del 
rotor principal 24,11 kg/nr 
Dimensiones: diámetro dd rotor 
principal 8,03 m; longitud, con los 
rotores girando, 9,24 m; altura 
2,48 m; superficie discal del rotor 
principal 50,60 nr 
Armamento: una ametralladora 
XM27 de 7,62 mm o un lanzagranadas 
XM-75 


El 0H-6 Cayóse fue construido en gran 
serie y prestó valiosos servicios en la 
guerra de Vietnam, donde se le conoció 
popularmente como «Loache Puede 
transportar una gran variedad de armas 
ligeras, incluyendo ametralladoras y 
lanzagranadas, que en conjunción con 
su gran agilidad, hacen de él una 
temible arma ofensiva. 


Hughes Modelo 369/OH-6 Cayuse 


Historia y notas 

ti Hughes Modelo 369 fue diseñado 
7 .ira cumplimentar un requerimiento 
jr! Ejército norteamericano por un 
Helicóptero Ligero de Observación 
LOH). y evaluado competitivamente 
70 n los presentados por Bell y Hillen 
El proyecto de Hughes fue el seleccio¬ 
nado, pasando a construirse en serie 
- n la designación HG-6 (luego 
OH-6), aunque sólo llegaron a fabri¬ 
carse 1 434 de los 4 000 previamente 
“caneados. Ello se debió a la disminu- 
jión de la producción y al alza de los 
c jstes, lo que resultó realmente desa¬ 
fortunado, ya que el OH-6A Cayuse 
ha sido considerado un excelente heli- 
7 ptero tanto por pilotos militares 
como civiles, y ha obtenido un buen 
rimero de récords internacionales de 
.: categoría. La tripulación está com¬ 
puesta por dos hombres, existiendo 
además dos asientos plegables para 
sendos pasajeros. 

El OH-6A comenzó a entrar en ser™ 
icio con el Ejército norteamericano 
_n setiembre de 1966; en agosto de 
-70 se habían entregado los 1 434 
caratos fabricados, permaneciendo 
mayoría de ellos todavía en servi¬ 
cio. El Cayuse es utilizado en gran nú- 
riere de cometidos, incluyendo misio¬ 
nes de ataque cuando se le arma con 
fustes de ametralladoras o lanzagra- 
.idas en el costado de babor del 
iaselaje. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero ligero de 
observación 

Planta motriz: un turbo eje Allison 
T63-A-5A, de 317 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 230 km/h. al nivel del mar; 
autonomía normal 660 km, a 1 525 m 
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A-Z de la Aviación 


Hughes Modelo 500/530 



Historia y notas 

El Hughes Modelo 500, un desarrollo 
civil del Cay use, comenzó a fabricarse 
en 1968, En su versión básica Modelo 
500 está propulsado por un turboeje 
Alíison 250-C18A de 317 hp, con 278 
hp reales. La capacidad estándar es de 
un piloto y cuatro pasajeros, pero 
desde que comenzó su fabricación el 
Modelo 500 ha sido construido en 
gran número de versiones, tanto civi¬ 
les como militares, que son enumera¬ 
das a continuación. 

Variantes 

Hughes Modelo 50OC: similar al 
Modelo 500, pero con un turboeje 
Allison 25G-C20 de 400 hp, 
estabilizado al nivel del 25Q-C18A 
para mejorar las prestaciones en 
climas cálidos; construido bajo 
licencia en Argentina con la 
designación RACA-Hughes 500 
Hughes Modelo 500D: versión 
mejorada deí Modelo 50OC con un 
motor Allison 25Ü-C2GB de 420 hp. 
rotor de cinco palas, cola en T y otras 
modificaciones; desde su primer 
vuelo, en 1974, Hughes ha entregado 
unos 1 000 aparatos: ha sido 
suministrado a Las fuerzas aéreas de 


Jordania y Kenya para su uso como 
entrenador y es construido bajo 
licencia por Brcda Nardi como 
NH-5Ü0D y por Kawasaki y Korean 
Air Lines 

Hughes Modelo 500E: versión 
mejorada del Modelo 500 D con 
morro alargado y más aerodinámico, 
rotor de cola cuatripala, capacidad de 
combustible incrementada y otras 
modificaciones 
Hughes Modelo 530E: versión 
mejorada del Modelo 500E con un 
turboeje Allison 25Ü-C30 de 650 hp, 
estabilizado a 375 hp, y con los rotores 
principal y de cola ligeramente 
incrementados en diámetro; las 
primeras entregas se efectuaron 
en 1983 

Hughes Modelo 500M: versión militar 
inicial del Modelo 50Ü para la 
exportación, básicamente una versión 
modernizada del OH-6A con la 
misma planta motriz que el Modelo 
5Ü0 civil; construido con licencia por 
RACA en Argentina y por Kawasaki 
en Japón 

Hughes Modelo 50IÍMD Defender: 

versión militar polivalente similar al 
Modelo 500D civil y disponible con 
una gran variedad de equipos; 


Hughes 500NID/TOW Defender. 

construido bajo licencia por las 
compañías Brcda Nardi y Korean Air 
Lines 

Hughes Modelo 500MD Scout 
Defender: versión militar semejante a 
la anterior, pero capaz de transportar 
gran variedad de armamento; en 
servicio con las fuerzas armadas de 
Kenya, Marruecos y la República 
de Corea 

Hughes Modelo 50OMD/TOW 


Defender: versión contracarro del 
Modelo 50OMD, armada con cuatro 
misiles contracarro TOW; en servicio 
con las fuerzas armadas de Israel, 
Kenya y la República 
do Corc-3, 

Hughes Modelo 500MD/ASW 
Defender: versión de lucha 
antisubmarina con un radar de 
descubierta, equipo MAD y un 
armamento de dos torpedos guiados. 


Hughes XF-11 

Historia y notas 

A partir del D-2 de la época de la gue¬ 
rra, que voló por primera vez en Har- 
per Lake en julio de 1943, Hughes de¬ 
sarrolló ei Hughes XF-I1, un prototi- 


Hughes XI -17 

Historia y notas 

EI helicóptero experimental de trans¬ 
porte pesado Hughes XH-17 fue en 
esencia una bancada experimental 
construida según un contrato con la 


po de reconocimiento de largo alcan¬ 
ce. Era un monoplano de ala alta can¬ 
tilever, bimotor bifuselaje con una 
góndola central para la tripulación; el 
primer prototipo^, se estrelló durante 
las evaluaciones en vuelo, en un acci¬ 
dente que casi te costó la vida al pro¬ 
pio Floward Hughes. 


USAF. Estaba propulsado por dos 
turborreactores General Electric GE 
5500 modificados para producir un 
Rujo a presión desviado hacia los bor¬ 
des marginales de las palas del rotor, 
de 40 m de diámetro. El HX-17 com¬ 
pletó su programa de pruebas durante 
el bienio 1952-53. 


El XF-11 estaba propulsado por dos 
motores de 3 000 hp. Éste es el segundo 
prototipo, con hélices cuatripalas, y fue 
el primer avión en volar con hélices 
contrarrotatorias. Se encargaron 98 F-11 
de serie, pero el pedido fue cancelado al 
finalizarla II Guerra Mundial. 


Ei 50-1842 fue el único ejemplar 
construido del Hughes XH-17, un 
helicóptero pesado experimental. Se 
pueden distinguir los cuatro escapes en 
los bordes marginales de las palas del 
rotor. Se efectuaron numerosos vuelos, 
pero el proyecto fue cancelado en 1953. 



Hughes XV-9A 

Historia y notas 

El helicóptero experimental Hughes 
XV-9A, producido por encargo de la 
USAF, fue utilizado para probar un 
concepto conocido como «propulsión 


de ciclo caliente». Se utilizaron dos 
nuevos turborreactores General Elec¬ 
tric YT64-GE-6 como generadores de 
gas, conduciéndose el flujo caliente 
desde las toberas a los bordes margi¬ 
nales de las palas del rotor. Las palas 
tenían a su vez conductos de refrigera¬ 
ción en sus bordes de ataque y fuga. 


El Hughes XV4JA fue un intento 
revolucionario por obtener un nuevo 
método de propulsión para helicópteros. 
Et concepto de derivar el flujo del 
reactor hacia las palas del rotor 
eliminaba las complicadas y pesadas 
cajas de engranajes convencionales. 



Hunting (Percival) 

Historia y notas 

El Hunting P*5ó Pnivost, diseñado 
por Percival Aircraft antes de que en¬ 
trase a formar parte en 1954 del 
Grupo Hunting, fue adoptado como 
entrenador básico por la RAF en 
1953. sustituyendo a los Percival Pren- 
tice en el seno del Mando de Entrena¬ 
miento de Vuelo. Se trataba de un 
monoplano ... ala baja cantilever, con 
tren de aterrizaje fijo convencional, y 
estaba propulsado por un motor Alvis 
Leónides 126; instructor y alumno se 
sentaban lado a lado. Se construyeron 
tres prototipos, dos propulsados, ini¬ 
cialmente, por el Armstrong Siddeley 
Cheetah 18 y el tercero por un Alvis 
Leónides, volando este último el 23 de 
febrero de 1950. Este modelo eneró en 
servicio con la designación Provost 
T.Mk I y fue entregado en primer 
lugar al Escuadrón de Entrenamiento 
Básico de la Escuela Central de Vuelo 
de South Cerney, Cuando finalizó la 
producción, en el año 1959, se había 
construido un total de 461 aparatos de 
serie. 



P.56 Provost 

Variantes 

Provost T*Mk SI: versión desarmada 
para el Eire Air Corps 
Provost T,Mk 52: versión armada 
para las Fuerzas Aereas de Rhodcsia 
Provost T.Mk 53: versión armada 
para el Eire Air Corps y las fuerzas 
aereas de Birmania, Iraq y Sudán 


Hufitmg (Percival) Provost T.Mk 1 del 6 ° FTS, basado en Tern HilL 


Especificaciones técnicas 

Tipo: entrenador monomotor básico 
biplaza 

Planta motriz: un motor radial Alvis 
Leónides 126, de 550 hp de potencia 
nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 
320 km/h, a 700 m; techo de servicio 
ó 860 m; autonomía máxima 4 horas 
Pesos: vacío equipado I 500 kg; 
máximo en despegue 1 990 kg; carga 


alar neta 100,10 kg/nr 
Dimensiones: envergadura 10,72 m: 
longitud 8,74 m; altura 3,72 m; 
superficie alar 19,88 m' 
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Hunting (Percival) P.66 Pembroke y Sea Prince 


Hunting (Percival) Pembroke C. Mk 1 del 60.° Squadron de la RAF, basado en 
Alemania, 



Historia y notas 

Percival P.50 Prince, que voió por 
r « ti primera en 1948, fue una buena 
tee para ulteriores desarrollos, que 

.Piaron en el avión de transporte li- 
Bcro v comunicaciones P.66 Pembro- 
i t. con capacidad para 10 plazas. Este 
¿•“..rato realizó su vuelo inaugural el 
11 Je noviembre de 1952. Se cons- 
-.. ron 44 ejemplares para la RAF 
; :: la designación Pembroke C-Mk 1, 
. ... se diferenciaban de los Prince ei~ 
ws por su mayor envergadura alar, 
En suelo de la cabina reforzado, lo 
’nismo que el tren de aterrizaje, y por 
la atentación hacia popa de los asien- 
Hs Je pasaje. Otros seis aparatos fue* 
xi entregados con cámaras fotográfi¬ 
cas en el fuselaje para tareas de reco¬ 


nocimiento, recibiendo la designación 
Pembroke C(PR).Mk 1. Se construye 
ron versiones de exportación para las 
fuerzas aéreas de la República Fede¬ 
ral de Alemania, Bélgica, Dinamarca, 


Finlandia, Sudán y Suecia. La Roy al 
Navy adquirió cuatro aparatos se¬ 
mejantes bajo la designación Sea 
Prince C.Mk 1, seguidos por 42 Sea 
Prince T.Mk 1 equipados como «aulas 


volantes» para entrenamiento de na¬ 
vegación y lucha antisubmarina. La 
última variante para la Roya! Navy 
fue el Sea Prince C.Mk 2, una versión 
derivada del T.Mk L 


Hunting (Percival) 

-isforia y notas 

El empleo por parte de ia RAF del 
Pr vost con motor a pistón y del reac- 
cr de Havilland Vampiro en sus pro- 
_* mus de entrenamiento fue conside¬ 
ro ilógico por Hunting, y en conse¬ 
cuencia procedió con sus propios fon- 
: ñ al desarrollo de una versión del 
Pro vost propulsada a turborreaeción. 
C n ello pretendía proporcionar a los 
_ amnos un entrenamiento completo 
: '□ reactores. El nuevo aparato retu¬ 
las alas y la unidad de cola dd Pro* 
vo >t. pero adoptó un nuevo fuselaje 
para albergar el motor de turbina y un 
: de aterrizaje triciclo. La RAF 

hizo un pedido por diez de estos apa- 
r nos en marzo de 1953, designando- 
• ' Hunting Jet Provost T.Mk 1. El 
rrimero de ellos realizó su vuelo inau¬ 
gural el 16 de junio de 1954, siendo 
utilizado junto a los demás aparatos 
cel primer lote en pruebas comparab¬ 
as a lo largo de 1955. El 17 de octu¬ 
bre de ese mismo afio, un alumno rea¬ 
lizó su primer vuelo en solitario a los 
mandos de uno de esos aparatos. El 
indudable éxito obtenido con el nuevo 
ograma de entrenamiento motivó 
nuevos pedidos, y el Jet Provost se 
-.intuvo como entrenador básico nor¬ 
malizado en la RAF hasta comienzos 
;e la década de los ochenta. 

Variantes 

Jet Provost T.Mk 3: versión inicial de 
serie con un turborreactor Bristo! 
Siddeley {luego Rolls-Royce) Víper 
Mk 102 de 794 kg de empuje, asientos 
evectables ligeros Martin Baker, 
depósitos de borde marginal y otros 
refinamientos; 201 construidos 
jet Provost T.Mk 3A: versión 
e accionada (por BAC) del T.Mk 3, 
^traduciendo equipos DME y VOR 


Hunting (Percival) Jet Provosí T.Mk 5A del RAF College da Cranwell. 


Jet Provost T.Mk 4: semejante ai 
T.Mk 3 pero con un turborreactor 
Víper Mk 202 de 1 134 kg de empuje; 
185 construidos 

Jet Provost T.Mk 5: versión final de 
serie para la RAF; desarrollo 
costeado por Hunting como H.145, 
posteriormente denominado 
BAC. 145; introdujo fuselaje 
rediseñado con cabina presurizada, 
morro alargado que albergaba 
aviónica, alas reforzadas con mayor 
cabida interna de combustible y 
mayor capacidad de carga bélica; 
normalmente sin depósitos de borde 
marginal; 110 construidos 
Jet Provost T.Mk 5A: versión 
reacondicionada (por BAC) del 
T.Mk 5 con equipos DME y VOR 
Jel Provost T.Mk 51; versión armada 
para la exportación derivada del 
T.Mk 3, con dos ametralladoras de 
7,7 mm y soportes subalares para 
diverso armamento; suministrada a 
las fuerzas aéreas de Iraq, Sudán, 
Venezuela y Yemen del Sur 
Jet Provost Mk 55; versión armada de 
exportación derivada del T.Mk 5 y 
suministrada a Sudán 


Las primeras versiones del Jet Provost 
se diferenciaban del T.Mk 5 por su 


Especificaciones técnicas 

BAC Jet Provost T.Mk 5 
Tipo: entrenador básico biplaza 
monomotor 

Planta motriz; un turborreactor 
Bristo! Siddeley Víper Mk 202, de 

I 134 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima 

700 km/h, a 7 600 m; techo de servicio 

II ISO m; autonomía con depósitos 


morra más corto y redondeado. El 
XN470 es un T.Mk 3. 


de borde marginal 1 450 km 
Pesos; máximo en despegue con 
depósitos de borde margina] 4 170 kg 
Dimensiones: envergadura 10,77 m; 
longitud 10,36 m; altura 3,10 m; 
superficie alar 19,85 nr 
Armamento: capacidad para dos 
ametralladoras de 7.62 mm. más una 
amplía gama de armamento en los 
soportes subalares 



P.84 Jet Provost 



Hurel-Duhois, varios tipos 


Historia y notas 

Las ventajas de unas alas de elevado 
alargamiento fueron pronto adverti¬ 
das por los diseñadores aeronáuticos, 
quienes comprendieron que la fuerte 
carga obtenida se compensaba gracias 
a la menor resistencia generada por 
un ala ele poca cuerda. El francés 
Maurite Hurel fue lo suficientemente 
_nrus¡asta de estas posibilidades como 
para diseñar un aparato experimental 
c m una planta alar del tipo menciona¬ 
do, el Hurel-Dubois H.D.10. Este sen¬ 
cillo vehículo experimental tenía tren 
aterrizaje triciclo escamoteable y 
estaba propulsado por un motor 
Mathis de 40 hp; su ala alta arriostra¬ 
da tenía una envergadura de 12,00 m y 
una cuerda de 40 cm para conseguir 


un alargamiento de 30. Las pruebas, 
culminadas con éxito, llevaron a un 
pedido del gobierno francés por dos 
bimotores basados en este ala. El pri¬ 
mero en volar, el 29 de diciembre de 
1953, fue el transporte H.D.31, pro¬ 
pulsado por dos motores Wright Cy- 
done C7BA1 de 800 hp. FJ H.D.32 
voló el 11 de febrero de 1955 y se dife¬ 
renciaba del anierior por sus motores 
Pratt & Whitncy R-1830-92 Twin 
Wasp de 1 200 hp. Ambos aparatos 
fueron remotorizados posteriormente 
con Wright 982 de 1 525 hp, por lo 
que también fueron redesignados 
H.D.321-0I y H.D.321-02, respectiva¬ 
mente. No se llegó a construir ningún 
transporte civil con esta designación, 
pero ocho aparatos semejantes fueron 



Con un alargamiento de 30, el prototipo 
HD10 resultó una valiosa experiencia 
para posteriores diseñas. 


producidos para el Instituí Géogra- 
phique National con la designación 
H.D.34, caracterizados únicamente 
por un morro alargado para acomodar 
un navegan te/fotógrafo. So planeó un 
prototipo H.D.45 de transporte, pro¬ 
pulsado a reacción, pero no llegó a 
construirse, aunque otra aplicación de 
éstas alas resultó de interés para la 



El HD34 fue utilizado por et Instituí 
Gáographique Natíonale en tareas 
cartográficas. 


compañía británica F.G. Miles Ltd. 
Se evaluó con éxito un Miles Aerovan 
provisto de un ala Hurel-Dubois, de¬ 
signado H.D.M.105, Este diseño fue 
posteriormente vendido a Shorts 
Brothers y, con el alargamiento redu¬ 
cido de 20,3 a 11, se incorporó un de¬ 
sarrollo de este ala en el Shorts SC.7 
Skyvan. 
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A-Z de la Aviación 


I.A.B.S.A. Premier 64-01 y Aerobatic 65-02 


Historia y notas 

Industria Aeronáutica Brasileira S.A. 
(I.A.B.S.A.) construyó en limitadas 
cantidades, a finales de los años sesen¬ 


ta, un entrenador básico/avión de tu¬ 
rismo biplaza designado I.A.B.S.A' 
Premier 64-01, Era un monoplano de 
ala alta con la típica configuración 


tipo «Piper Cub», propulsado por un 
motor de 75 hp, unos pocos fueron 
construidos para aeroclubs y particu¬ 
lares. En 1967 se inició el diseño de un 


biplano monoplaza designado Aero¬ 
batic 65-02, concebido para entrena¬ 
miento avanzado y de acrobacia, pero 
parece que no llegó a ser construido. 


SA11124/1124A Westwmd 1 / 2 


IA! 1124A Westwmd 2 con matrícula civil norteamericana. 



Historia y notas 

El IA1 Westwind tuvo su origen en el 
Jet Commander 1121, cuyos derechos 
de producción fueron vendidos por 
Rockwell International a IAI en 1968. 
El aparato fue construido en un prin¬ 
cipio por IAI con la designación Jet 
Commander 1121. Elementos caracte¬ 
rísticos de esta versión son las alas tra¬ 
pezoidales dotadas con depósitos de 
borde marginal, motores de turbina 
emplazados en la sección trasera del 
fuselaje y empenajes enterizos. Unos 
140 ejemplares han sido construidos y 
comercializados por IAI. 

Variantes 

IAI 1121C Commodore Jet: versión 
mejorada del Jet Commander 1121 
IAI 1122: designación aplicada a dos 
aparatos de desarrollo, predecesores 
del IAI 1123 Westwind 
IAI 1123 Westwind: dotado de 
numerosas mejoras, especialmente 
una cabina alargada en 51 cm, 
motores de mayor empuje y depósitos 
de borde marginal 


IAI 1124 Westwind: aparecida en 1975 
como primera versión propulsada por 
turbofan 

IAI 1124 Westwind 1: versión básica 
actual propulsada por turbofan, 
dotada con nuevos equipos y una 
mayor capacidad de combustible 
opcional 

IAI 1124A Westwind 2: versión 
desarrollada de la anterior con un ala 
más avanzada y aletas de borde 
marginal 

IAI 1124N Sea Sean: versión de 


patrulla marítima; la variante MPA 
tiene capacidad de lucha 
antisubmarina 

IAI 1125 Astra: designación aplicada a 
una nueva y más avanzada versión del 
Westwind, provista de un ala de perfil 
supercrítico; están previstas las 
primeras entregas para 1985 

Especificaciones fénicas 

IAI 1124 Westwind I 
Tipo: transporte de negocios 
de 12 plazas 


Planta motriz: dos turbofan Garren 
TFE731-3-ÍG, de 1678 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad económica de 
crucero 740 km/h; techo certificado 
13 700 m; autonomía con siete 
pasajeros, equipaje y reservas de 
combustible 3 980 km 
Pesos: vacío equipado 5 580 kg; 
máximo en despegue 10 660 kg; carga 
alar neta 372,20 kg/irr 
Dimensiones: envergadura 13,65 m; 
longitud 15,93 m; altura¡4,81 m; 
superficie alar 28,64 irr 



IAI Arava 

Historia y notas 

Creada en 1950 como Bedek Aircraft 
Ltd., esta compañía israelí fue rebau¬ 
tizada Israel Aircrafi Industries el 1 de 
junio de 1960. En 1966 comenzó el di¬ 
seño de un transporte ligero STOL, 
del que el primero de los dos prototi¬ 
pos IAI 101 Arava efectuó su vuelo 
inaugural el 27 de noviembre de 1969. 
Configurado como monoplano de ala 
alta, tiene los semíplanos fijados a fu¬ 
selaje de sección circular y está pro¬ 
pulsado por dos turbohélices emplaza¬ 
dos en el borde de ataque de las alas. 
Dos largueros so extienden desde las 
barquillas de los motores hacia atrás, 
culminando en dos derivas unidas por 
un estabilizador común. Su tren de 
aterrizaje es fijo, triciclo y especial¬ 
mente diseñado para operar desde 
pistas poco preparadas. 

Variantes 

IAI 101B: versión con capacidad para 
18 pasajeros o más de 1 800 kg de 
carga; comercializado en Estados 
Unidos con el nombre de Cargo 
Commtiterüner 

IAI102: versión de transporte y 
aplicaciones generales, disponible 
:;mo avión de línea con 20 plazas, 
transpone YlPpara 12 pasajeros, 
transo m de carga, avión ambulancia 
y muchas mas larcas 
IAI 201: ersión de transporte militar 
con capacidad par^ 24 soldados 
totalmente equip idos. 16 
paracaidistas > d*. - c ^tenedores, 
carga, y equipos para patrulla 


IAI Kfir 

Historia y notas 

Aproximadamente en la misma época 
en que desarrollaba el Nesher. IAI es¬ 
tuvo implicada en un programa cono¬ 
cido como «Cortina Negra», en el cual 
se adaptó la célula del Mirage III para 
albergar el turborreactor General 
Electric J79; la combinación de estos 


marítima o lucha electrónica 
IAI 202: versión con el fuselaje 
alargado y aletas de borde marginal, 
más combustible y puede transportar 
30 soldados, o 20 paracaidistas, y tres 
contenedores 

Especificaciones técnicas 

IAI 201 Arava 

Tipo: transporte STOL monoplano 
bimotor 

Planta motriz: dos turbohélices Pratt 
& Whitney Aircraft uf Cañada 


dos componentes dio lugar al IAI Kfir 
(Cachorro de León), un monoplaza 
de caza y apoyo táctico muy paiecido 
al Mirage 5. El KfirC-1 original se di¬ 
ferenciaba del Mirage por su planta 
motriz y equipo, pero también por 
otras modificaciones y mejoras. Hizo 
su primera aparición pública el 14 de 
abril de 1975 y equipó a dos escuadro¬ 
nes de las Fuerzas Aéreas de Israel. El 
20 de julio de 1976 se dio a conocer la 


PT6A-34, de 750 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 320 km/h, a 3 050 m; techo de 
servicio 7 600 m; autonomía con 
carga máxima y reservas de 
combustible 280 km 
Pesos: vacío básico 4 000 kg; máximo 
en despegue 6 800 kg; carga alar 
máxima 155,67 kg/nr 
Dimensiones: envergadura 20,96 m; 
longitud 13,03 m; altura 5 T 21 m; 
superficie alar 43,68 nr 
Armamento: dos ametralladoras de 


nueva versión Kfir C-2. provista de 
unas pequeñas aletas canard aflecha¬ 
das, que mejoran considerablemente 
la maniobrabiiidad y prestaciones de 
aterrizaje y despegue. Una versión bi¬ 
plaza, designada Kfir-TC2, efectuó su 
primer vuelo a primeros de 1981 y ac¬ 
tualmente está operativa como entre¬ 
nador de pilotos y tiro tanto como 
aparato de lucha electrónica. Se cree 
que en la actualidad la producción to¬ 


En la foto aparece un IAI 201 Arava en e¡ 
vuelo de pruebas previo a su entrega al 
Ejército ecuatoriano, provisto todavía de 
matricula civil israelí. El Arava ha 
conseguido algunas ventas militares en 
Sudamérica gracias a sus prestaciones 
y rápida disponibilidad (foto IAI Ltd.). 


12,7 mm, soportes su balares para un 
contenedor de seis cohetes de 82 mm 
y una ametralladora opcional 


taliza unos 200 aparatos de todas las 
versiones, de las que permanecen en 
servido con las Fuerzas Aéreas de 
Israel unos 160, además de que tam¬ 
bién han comenzado las entregas a al¬ 
gunos países extranjeros. En 1983 se 
anunció el desarrollo de una nueva 
versión, designada Kfir-C7, con capa¬ 
cidad de reabastecimiento en vuelo y 
equipos para el mejor empleo de 
armas «inteligentes». 


2179 







































1AI Kfir (sigue) 


- s aerificaciones técnicas 

I U Kfir-C2 

' po: monoplaza de interceptación, 
rdicción y apoyo táctico 


Punta motriz: un turborreactor con 
rombustión General Electric 
-JlE,de8 119 kg de empuje 



estático ——- 

Prestaciones: velocidad máxima 
_ 450 km/h o Mach 2,3 por encima 
ios 11 000 m; techo de servicio 
17 ñ80 m; autonomía de combate 
como interceptador 350 km 
Pesos: vacío 7 80Ü kg; máximo en 



IAI Kfir-C2 de las Fuerzas Aéreas de Israel basado en Hatzerim, en el Negev, 
en julio de 1976- 


despegue 16 200 kg; carga alar neta 
465,51 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 8,22 m; 


longitud 15,65 m; altura 4,55 m; 
superficie alar 34,80 nr 
Armamento; un cañón de 20 mm y 


hasta 5 775 kg de carga bélica en cinco 
soportes ventrales y otros cuatro 
subalares 


IAI Lavi 

Historia y notas 

Bajo la designación IAI Lavi (Joven 


León) la compañía hebrea está desa¬ 
rrollando un avanzado monoplaza de 
interceptación y apoyo táctico para las 
Fuerzas Aéreas de Israel. Su configu¬ 
ración será probablemente de ala en 


delta; canard y monoderiva, y de unas 
dimensiones ligeramente menores que 
las del General Dynamics F-16* Su 
planta motriz prevista consiste en dos 
turborreactores con poscombustión 


Pratt & Whitney PW 1120 construidos 
bajo licencia. El prototipo debe reali¬ 
zar su primer vuelo en 1985 y los apa¬ 
ratos de serie entrar en servicio a par¬ 
tir de 1992. 


IAI Nesher 

Historia y notas 

; jando, a raíz de la guerra de los Seis 
Días de junio de 1967, Francia decidió 
el embargo de los Mirage 5J previa- 
- jnte destinados a Israel, IAI comen¬ 


zó el desarrollo de un avión de inter¬ 
ceptación y apoyo táctico indígena. 
Como medida provisional se cons¬ 
truyó una copia idéntica del Mirage 
IIICJ, incluyendo el motor Atar Q9C, 
designada IAI Nesher (Águila)* Efec¬ 
tuó su primer vuelo en 1971 y se cons¬ 
truyeron unos 60 ejemplares; poste¬ 


riormente se exportaron algunos a Ar¬ 
gentina bajo la designación Dagger y 
constituyeron uno de los principales 
elementos de combate de la FAÁ du¬ 
rante la guerra de las Malvinas. 

El IAI Nesher no es más que une copia 
sin licencia del Mirage lltCJ, 




I.A.R. 14 

Historia y notas 

: primer diseño propio de la Indus- 
:iia Aeronáutica Romana (I.A.R.), 
radicada en Rrasov, fue el I.A.R* 
C. \\ 11, un monoplano de ala baja 
untilever de limpias líneas aerodiná¬ 
micas y básicamente construido en 
~ietaL El tren de aterrizaje era fijo 
y la propulsión recaía en un motor 
lorraine Couríis de 600 hp. 

En 1932 Carafoli volvió a sus tra- 
cajos de diseño, produciendo ei caza 
LA.R. 12 aquel año, y el LA.R. 13 en 
' 933. Ambos eran monoplanos de ala 
naja cantilever, pero más robustos 
.ue el CV. 11 y provistos de una cs- 
tructura antivuelco. Se diferenciaban 
cor los contornos de la sección delan¬ 
tera del fuselaje y el perfil de la deriva 
de! timón de dirección. Les siguió el 
LA.R. 14 aquel mismo año, provisto 
ie un tren de aterrizaje simplificado y 
c an la estructura antivuelco integrada 
en un aerodinámico carenaje situado 
detrás del apoyacabeza del piloto. Se 
construyeron cinco ejemplares de 
-crie del LA.R. 14 para las Fuerzas 
Aéreas de Rumania, que los empleó 
como entrenadores de caza. 


Diseñado por Elie Carafoli y M. Virmoux, 
el C.V.11 se vio envuelto en un 
accidente mientras intentaba obtener un 
récord mundial de distancia, 

El ultimo interceptador diseñado 
por Carafoli fue el LA.R.15, también 
en 1933 y propulsado por un motor ra¬ 
dial Gnome-Rhóne 9 Krse de 600 hp. 


El entrenador de caza LA.R.16, dise¬ 
ñado en 1934, estaba propulsado a su 
vez por un motor radia! Rristol Mer- 
cury IV de 500 hp 

Especificaciones técnicas 
LA.R.14 

Tipo: monoplaza de entrenamiento 
Planta motriz: un motor lineal 
Lorraine Dietrich, de 450 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 
295 km/h; techo de servicio 7 500 m; 
autonomía 600 km 
Pesos: vacío equipado 1 150 kg; 
máximo en despegue 1 540 kg 
Dimensiones: envergadura 11,70 m; 
longitud 2,50 m; altura 2,50 m; 
superficie alar 19,80 m 2 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas de 7,7 mm 


I.A.R. 23 e I.A.R.24 


Historia y notas 

-I monoplano de ala baja cantilever 
LA.R.23 de 1934 era un biplaza de- 
- ortivo de construcción mixta, con 
ren de aterrizaje fijo de ancha vía. 

Un LAR.23 pilotado por Gheorge 
Banciulescu dio un gran impulso a la 
a vi ación rumana gracias a sus vuelos 


I.A.R.27 

Historia y notas 

El entrenador básico LA.R.27 fue de¬ 
sarrollado a partir del experimental 
LA.R.21 de 1933 y del más sofisticado 
LA.R.22 de 1934. Este último apara¬ 
te propulsado por un motor de Havil- 
:¿nd Gípsy Major de J30 hp, realizó 
jn notable vuelo a África en 1935, 
aterrizando en Etebbe, Uganda* 

En líneas generales el prototipo 


de ida y vuelta de Bucarest a Varsovia 
y de Bucarest a Praga, coronados el 19 
de setiembre de 1934 con un vuelo 
Bucarest-París vía Viena. Se cons¬ 
truyó también una versión de gran au¬ 
tonomía deí LA.R.23, con mayor ca¬ 
pacidad de combustible. 

En 1935, el LA.R,24 apareció como 


LA.R.27 de 1937 resultaba bastante 
parecido a sus predecesores, pero 
había sido simplificado para facilitar 
su construcción en serie. Se trataba de 
un monoplano de ala baja, cabinas 
abiertas en tándem y propulsado por 
un motor I.A.R,ó Gl* que era una 
versión construida ba jo licencia del de 
Havilland Gipsy Six. 

Se fabricó el LA.R.27 en cantida¬ 
des bastante considerables, tanto para 
las escuelas de vuelo militares como 
civiles. La mayor parte de la produc¬ 


un desarrollo del I.A.R,23, propulsa¬ 
do por un motor Gnome-Rhóne y con 
la cabina rediseñada. 

Especificaciones técnicas 

LA.R.23 

Tipo: monoplano biplaza monomotor 
de turismo 

Planta motriz: un motor radial 
Hispano-Suiza 9Qa, de 340 hp de 
potencia nominal 


ción fue efectuada por la propia 
I.A.R*, pero la compañía S.E.T* de 
Bucarest también construyó 30 ejem¬ 
plares. Se estima que la producción 
total superó las 200 unidades, de las 
que algunas permanecieron en servi¬ 
cio hasta 1945, 


Especificaciones técnicas 

LA.R,27 

Tipo: monoplano de ala baja biplaza 
de entrenamiento básico 


Prestaciones: velocidad máxima 
245 km/h; velocidad normal de 
crucero 215 km h; techo de servicio 
4 100 m; autonomía con combustible 
máximo 2 300 km 
Pesos: vacío 980 kg; máximo en 
despegue 1 900 kg; carga alar neta 
85,20 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 12,00 m; 
longitud 8,35 m; altura 2,70 m; 
superficie alar 22,30 m 2 


Planta motriz: un motor lineal 
I.A-R.Gl, de 180 hp de potencia 
nominal indicada 
Prestaciones: velocidad máxima 
180 km/h; techo de servicio 
5 000 m; autonomía con carga 
máxima de combustible 400 km 
Pesos: vacío equipado 670 kg; máximo 
en despegue 950 kg; carga alar neta 
57,22 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 9,10 m; 
longitud 7,41 m; altura 2,40 m; 
superficie alar 16,60 nr 





















































Historia de la Aviación 


Aviación comercial: capítulo 3.° 



La creciente entidad de la colonia alemana en Sudaméríca propició 
que, el 5 de diciembre de 1919, se constituyese en Colombia la 
Sociedad Colombo-Alemana de Transportes Aéreos SCADTA). La 

nueva compañía tenía previsto el enlace entre Barranquilla y la capital, 
Bogotá, para lo cual se adquirieron tres hidroaviones Junkers F 13. 


Hacía 1924 Deutsche Aero Lloyd había co¬ 
menzado a estudiar un servicio transoceánico 
que enlazara Alemania con Sudaméríca vía el 
Africa Occidental y el 5 de mayo ce ese año 
constituyó en Berlín el fondor Syndikat con 

la compañía SCADTA. Su propósito era com¬ 
probar la posibilidad práctica de las operacio¬ 
nes en el continente americano, para lo que se 
adquirieron dos hidrocanoas Dorníer Wal que 
partieron el K' de agosto de 1925 en vuelo ex¬ 
ploratorio hacia Costa Rica. Nicaragua. Hon¬ 
duras. El Salvador. Guatemala. Honduras 
británica. México, Cuba y de allí a Miami y 
Rey West, en Florida. 

F.n 192o se desvanecieron las esperanzas de 
establecer servidos regulares con Estados 

I luidos, pero el fondor Syndikat estaba inte¬ 
resado en proporcionar sen icio a otros países 
del continente v el 26 de enero de 1926 obtuvo 

v 

los correspondientes permisos en Brasil para 
enlazar Rio de Janeiro y Porto Alegre y. en 
setiembre. Rio v Natal. Esta ultima ciudad es- 

mf 

taba situada idealmente en la punta más 
oriental del continente, permitiendo la ruta 


más corta sobre el Atlántico Sur, desde But- 
hurst. en Cambia, v en 1928 un Dornier Wal 
de Lufthansa se trasladó a las islas Canarias 
para iniciar la exploración de la sección eu¬ 
ropea. 

F.I correo, transportado por vía marítima 
hasta entonces, demoraba 21 días entre Berlín 
y Rio. pero el 18 de mayo de 1930 el dirigible 
Craf Zcppelin zarpó de Fricdrichshavcn para 
Sudaméríca. llegando a Recife, tras hacer es¬ 
cala en Sevilla, el 22. v a Rio tres días más 
tarde. En marzo de 1932 el dirigible alemán 
inició un servicio regular en esta ruta y cuando 
lúe suspendido, durante el invierno, había 
efectuado nueve veces el trayecto. Los vuelos 
se reanudaron en 1933 v continuaron de 

tri 1 

forma regular hasta el desastre del íiinden- 

hurg en Lakehurst. Nueva Jersey, que acabó 
con la era del dirigible de pasajeros a finales 
de 1937; el último servicio se llevó a cabo el 
26 de abril. 

A pesar de las eficaces operaciones del Zep- 
pelin los hidrocanoas Dornier Wal continua¬ 
ron sus actividades exploratorias. Durante 


19.31, meteorólogos alemanes llevaron a cabo 
estudios completos sobre el tiempo en el 
Atlántico Sur y habían llevado a cabo pruebas 
mediante el remolque de rastras para que. al 

desplazarse el imiro sobre aguas más estables. 

pudiera ser elevado con más facilidad sobre el 
buque, después de amarar y >in que el barco 
tuviese que detenerse. 

La compañía 1 leinkel había también tra¬ 
bajado en d potente sistema de catapulta K6, 
cuya estructura de 41 ni era capaz de lanzar 
aviones de hasta 14 t. En 1932. Lufthansa al¬ 
quiló el vapor Westfaíen para equiparle con el 
K6. rastra y grúa, así como con talleres \ re¬ 
puestos que le permitiesen actuar como buque 
nodriza de hidros. El primer vuelo de prue- 

E1 Dornier Do Jifa Wal 0-2069 Monsum. entregado a 
Lufthansa en t931. fue utilizado en una serie intensiva 
de pruebas de catapúltate desde el buque Westfalen en 
el estuario del río Weser. El mismo aparato llevó a 
cabo la primera travesía a Natal, 8rasii, el 6 de junio 
de 1933. utilizando el sistema de despegue poi 
catapulta {loto Lufthansa). 
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Historia de ia Aviación 


Diseñado para competir con los 
Lockheed Orion de Swissair, el Heinkel 
He 7D volé por vez primera el 1 de 
diciembre de 1932. Monoplano metálico 
de ala baja, loe conslruido para 
Lufthansa como transporte de pasajeros 
con cuatro plazas y avión correo. 




has comenzó el 6 de junio de 1933, cuando el 
Dornier Wat Passtri, pilotado por el capitán 
Blankertburg, despegó de Cambia y puso 
rumbo hacia el Westfalen, que navegaba a casi 
1 500 km de distancia en el Atlántico. El equi¬ 
po radiogonométrico permitió a la tripulación 
del Wal localizar al buque y amarara su popa 
para ser reaprovisionado de combustible y 
después catapultado para aproar a Natal, 
adonde llegó el 7 de junio. i [ n segundo vuelo 
Bathurst-Natal consiguió un tiempo total de 
14 horas 5 minutos, después de transferir el 
correo a otro avión que esperaba, listo para 
ser catapultado, a bordo del Westfalen. 

Conexiones en el Atlántico 

A comienzos de 1934. Lufthansa poseía la su¬ 
ficiente autoconfianza como para inaugurar 
un servicio regular transoceánico: el 3 de fe¬ 
brero. un avión correo Heinkel He 70 despe¬ 
gó del aeropuerto berlinés de Tempelhof 
para, tras hacer escalas en Stuttgart y Marse¬ 
lla. aterrizar en el sevillano campo de l abia¬ 
da. donde sus 45 kg de correspondencia fue¬ 
ron transferidos a un trimotor Junkers 
Ju 523m que emprendería el vuelo hacia Las 
Palmas. Canarias, adonde llegaría ya de 
noche y volvería a despegar hacia Bathurst. 
En este puerto africano esperaba anclado el 
Westfalen , listo para zarpar con el Dornier 
Wal Tuifttn sobre su catapulta. En esta oca¬ 
sión sólo se utilizó para la travesía atlántica un 
único avión y el buque navegó durante 36 
horas antes de lanzarlo, el día 6 de febrero. 

Treinta horas después, el Taifim se encontra¬ 
ba en aguas de Natal transfiriendo su preciosa 
carga a un hidra Junkers W34 que volaría a 
Rio de Janeiro, desde donde el correo hacia 
Buenos Aires se despachó por vía aérea regu¬ 
lar; en el primer año de servicios se efectua¬ 
ron 24 vuelos. Un segundo buque de apoyo, el 
Schwabenland, entró en servicio en 1934 que¬ 
dando andado en Ríithurst, lo que permitió al 
Westfalen zarpar para la isla de Remando de 
Noronha. en la costa brasileña y acortando así 


el alcance de los Dornier Wa!, que ya no nece¬ 
sitaron el previo desplazamiento desde Bat¬ 
hurst para ser catapultados desde alta mar. El 
30 de marzo de 1935 comenzaron los vuelos 
nocturnos, que redujeron la ruta Berlín-Rio a 
tres dias de vuelo v otra media ornada hasta 
Buenos Aires. El I de julio. Lufthansa y Air 
Frunce comenzaron un servicio concertado de 
dos vuelos trasatlánticos por semana. 

Las líneas aéreas alemanas reforzaron su 

posición en Sudamérica durante la segunda 
mitad de la década, al abrir una ruta Lim'a- 
Arequipa-La Paz el 24 de mayo de 1938 y al 
comenzar el l de octubre a utilizar sus propios 
aviones en la ruta, desarrollada por el Condor 
Syndikat. Natal-Recife-Bahía-Río de Janeiro. 
Ya desde principios de 1938 se habían comen¬ 
zado los vuelos regulares desde Santiago de 
Chile a Mendoza y Buenos Aires, y cuando 
«el eslabón perdido» de Buenos Aires a Rio 
se anadió a la cadena el 1 de enero de 1939, 

Lufthansa era la aerolínea con el servicio re¬ 
gular más extenso del mundo: 15 040 km 
desde Berlín a Santiago de Chile. 

La primera conexión de Lufthansa en el 
Atlántico Norte tuvo lugar en abril de 1928 
cuando Herir.ann Kóhl, que había estado a 
cargo de las operaciones nocturnas iniciales. 


Intentando reducir ios 21 días necesarios para que el 
correo entre Rio de Janeiro y Berlín llegase a so 
destino, en marzo de 1930, Sindicato Condor llevó a 
cabo una serie de encuentros con trasatlánticos en 
aguas de Fernando de Noronha, una isla situada al 
norte de Brasil. En la fotografía, un Dornier Wat de la 
citada compañía se encuentra con e( Cap Aeoifta. 

efectuó el cruce con un Junkers W 33. acom¬ 
pañado por el barón Guuthei vori ] Itincfvkl y 

el comandante James Fitzmauricc. del Estado 
Libre de irlanda. Despegaron desde Baldon- 
ncl, cerca de Dublín. a las 05.38 horas del 12 

de abril, y casi 36 horas y media después ate¬ 
rrizaron forzadamente en Grcenlv Island, Te- 
rranova. Casi un año más tarde, personal de 
Lufthansa embarcaba en el trasatlántico fíre¬ 
men para su viaje inaugural a Nueva York, 
utilizando un hidra Heinkel He 12 catapulta¬ 
do desde la cubierta de turismo, entre las chi¬ 
meneas. El piloto era el capitán Jobst von 
Stndnit? y el avión fue lanzado al aire el 22 de 
julio a 55(1 km de Nueva York con 300 kg de 
correo a bordo. En el viaje de regreso, el 
hidra fue catapultado desde aguas próximas a 
Cherburgo para recorrer tos 1 000 km que le 
separaban de Bremerhaven. adonde arribó 24 
horas antes que su buque nodriza. Desde 
1932. catapultas más potentes, instaladas 
sobre el Bremen y su gemelo Europa, permi¬ 
tieron utilizar los Junkers Ju 46, de mayor 
tamaña. 

El Atlántico Norte 

La meteorología del Atlántico Norte desani¬ 
mó los intentos por establecer servicios simila¬ 
res a los volados a Sudamérica hasta el otoño 
de 1936, cuando el Schwabenland zarpó de 
Horta. en las Azores, para actuar como buque 
de apoyo para una serie de vuelos experimen¬ 
tales del Dornier Do 18E, un desarrollo aero¬ 
dinámicamente mejorado del Wal, con moto¬ 
res diesel tumo 205c de 60(1 hp de potencia 
unitaria instalados en tándem sobre un 
soporte-bancada en el extraños alar. Cuatro 
tripulantes, mandados por el j'reiherr Karl con 
Gablenz y el capitán Joachim Blankcnburg. ,c 

encontraban a su bordo cuando el aparato fue 
catapultado a 4 475 km de Nueva York, ama- 

En 1932, y para sustituirá los Heinkel He 12 y He 58 
utilizados desde los trasatlánticos Bremen y Europa, se 
centruyeron dos Junkers Ju 46fi postales que fueron 
empleados por Lufthansa, con libreas rojiblancas, con 
las mismos nombres que sus buques nodrizas 
respectivos. El Junkers Ju 46 era un desarrollo del 
Junkers W33 W34 floto Lufthansa). 
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Aviación comercial 


Desarrollado a partir del Junkírs F13. 
el transporte W 33 entró en servicio en 
1926; cuatro ejemplares fueron 
utilizados por Lufthansa para servicios 
postales regulares. La mayoría de los 
198 producidas fue exportada, 
incluyendo este ejemplar con matrícula 
canadiense, que muestra el timón 
aumentado y la alela caudal piopios de 
ta versión hidro con flotadores 




© 


El Seefalke de Lufthansa fue el segundo 
prototipo Dornier Do 26, volado 
inicialmente a principios de 1939 y 
utilizado por la compañía, junto con el 
primer prototipo, para realizar 18 
travesías del Atlántico Sur antes de que 
el estallido de la guerra acabase con el 
programa de ensayos. 







Las investigaciones iniciales de Heinkel en catapultas, 
apoyadas por fa experiencia de la firma en el diseño y 
construcción de hidras, condujeron al Nordrteutsnhen 
Lloyd Line a equipar sus trasatlánticos Bremen y 
Europa can tales sistemas. Un Heinkel He 12 es 
lanzado al aire desde el Bremen. 

rundo 22 horas y 15 minutos después en Port 
Washington. Se efectuaron otros cuatro vue¬ 
los entre el 5 de setiembre y el 20 de octubre 
sobre dps rutas: Lisboa-Azores-Nueva York 
y Lishoa-Azorcs-Ucrmudas-Nueva York. El 
Do INF. batió poco después un récord de dis¬ 
tancia para aviones marítimos al volar, los 
días 27-29 de marzo de 1938, una distancia de 
8 355 km entre su posición de lanzamiento en 
aguas británicas y Caraveras, en Brasil. Parí 
su utilización en la ruta Lisboa-Nueva York 
sin escala se diseñó el hidro Do 26 que. aun¬ 
que efectuó algunos vuelos sobre el Atlántico, 
nunca llego a establecer líneas regulares. El 
Do 2b era un diseño muy avanzado con líneas 
muy limpias y numerosas innovaciones, como 
los flotadores de estabilización plegables en 
las alas \ el complicado mecanismo que incli¬ 
naba los dos pares de motores en tándem 
Jumo 205c para evitar el roce ríe las palas de 
las hélices con el agua duiaitte el despegue. 

Dornier no era sin embargo el único íabri- 

Entre los aviones utilizados para abrir las lineas 
interiores de Brasil después de que Sindicato Condor 
recibiera la oportuoa autorización gubernamental el 20 
de enero de 1923. se encontraba este hidro Junkers 
F13 bautizado Iguassu. Con aeródromos escasos y 
distanciados excesivamente entre sí, ios ríos 
constituían unas excelentes pistas naturales (foto 
Lufthansa). 


Uno de tos aviones de transporte más difundidos de los 
años treinta, el Ju 52 3m voló por vez primera en mayo 
de 1932 como derivado Irimolor del Ju 52 original; la 
producción total excedió los 4 800 ejemplares. En la 
fotografía, un ejemplar perteneciente al Sindicato 
Condor Ltda en un dique flotante en Buenos Aires. 

cante de hidroaviones correo de largo alcance 
y Lufthansa pidió tres prototipos del Ha 139, 
diseñado y construido por I lamburgcr Flug- 
zeugbáu, subsidiaria de los astilleros Blohm 
und Voss. Propulsado por cuatro motores 
Jumo 205c similares a ios instalados en el 


Do 26. pero en góndolas individuales en lugar 
de parejas en tándem, los dos primeros Ha 
139 volaron siete veces entre I torta v Nueva 
York, con el apoyo de los buques Schwaben- 
land y Friesen!and. F.l primer viaje hacia el 
oeste tuvo lugar el 15 de agosto de 1937, invir- 
tiendose Ib horas y 18 minutos y el último 
hacia el este ocurrió el 18 de noviembre. Una 
tercera serie de vuelos entre el 21 de julio y el 
20 de octubre de 1938 se llevó a cabo utilizan¬ 
do además de los dos [ la 139 el tercer proto¬ 
tipo mejorado. Ha 139B que. el 18 tic octu¬ 
bre. invirtió sólo 1! horas y 53 minutos en ¡a 
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Historia de la Aviación 


Dos ejemplares del lote inicial de 
producción def Focke-Wult Fw 2O0A 
Condor fueron vendidos a las líneas 
aéreas danesas DDL en 1938. Este 
ejemplar en concreto efectuaba el 
recorrido entre Copenhague- 
Arosterdam-Shoreham en abril de 1940. 




DY-DAM 




El séptimo y el octavo ejemplar del lote inicial de 
nueve Focke-Wult Fw 200A fueron entregados a la 
subsidiaria brasileña de Lufthansa, Sindicato Condor. 
donde fueron matriculados PP-CBI y PP-CBJ. El 
primero de ellos, bautizado Aballara, es el ejemplar de 
la fotografía, lomada en el aeropuerto Santos Dumont. 


travesía. Sin embargo, no se llegaron a esta¬ 
blecer acuerdos políticos entre los gobiernos 
alemán y estadounidense, y los Ha 139 fueron 
transferidos a las líneas del Atlántico Sur. 

El Condor pasa 

Pero quizás el vuelo más importante de este 
periodo de inmediata preguerra tuvo lugar el 
10 de agosto de 1933. cuando un Focke Wulf 
Fw 2(1(1 Condor efectuó el cruce sin escalas 
entre Berlín y Nueva York. Kurt Tank. direc¬ 
tor técnico ele la firma había propuesto su cua¬ 
trimotor Condor a los directores de la Luft¬ 
hansa. von Gablenz y el doctor Stussel, el 16 
de julio de 1936. prometiéndoles que el proto¬ 
tipo volaría en un año: la fecha fue sobrepasa¬ 
da en sólo ! 1 días, cuando el primer ejemplar 
despego el 27 de julio de 1937 propulsado 
por cuatro motores radiales Pratt Whitney 
S1E-G de <375 hp. Al contrario que los hidros 
de canoa v los de flotadores utilizados con an¬ 
terioridad. que carecían casi de espacio útil 
para pasaje, el Condor era un auténtico avión 
de linee con dos cabinas capaces de acomodar 
hasta 26 pasajeros, aunque desde luego no en 
trayectos trasatlánticos. Para el vuelo a los Es¬ 
tados l nidos el avión fue equipado con depó¬ 
sitos adicionales y el 10 de agosto, a manos de 
los capitanes de Lufthansa i lenke y von Mo¬ 
rcan, despegó del aeródromo berlinés de 
Staaken rumbo a Flovd Bennett Field. en 

m 

Nueva York, con una distancia prevista de 
6 400 km. La ruta obligaba a sobrevolar Ham- 
burgo \ Glasgow antes de arrumbar hacía Tc- 
rranóva para volver hacia el sur hasta Nueva 
York. El tiempo total de vuelo del Condor fue 
de 24 horas y 56 minutos, con una velocidad 
media de 256 km/h. y después de una revisión 


El Focke-Wulf Fw 200A D-AHMC Norámartúe 
Lufthansa probando motores. Sobre la cabina ondea la 
bandera de la compañía con la famosa grulla de su 
logotipo. Se distingue claramente el peculiar tren de 
aterrizaje def aparato, diseñado para aprovechar el 
Ilujo aéreo como ayuda de emergencia para la 
extracción de los aterrizadores (loto Lufthansa). 


rutinaria de lus técnicos del Friesenlamt volvió 
u Alemania en síMo 19 horas y 55 minutos de 
vuelo. Fue el último cruce atlántico de Luft¬ 
hansa antes del estallido de la II Guerra Mun¬ 
dial e hicieron falta otros 17 años para que la 
aerolínea estuviese nuevamente en disposi¬ 
ción de ofrecer servicios regulares a Nueva 
York. Entre los pasajeros del vuelo inaugural 
de esa segunda época, a bordo de un Lock¬ 
heed Super Constellation, el ó de junio de 
1955. se encontraba Fii/maurice, miembro de 
la tripulación del Junkers W 33 que cruzara 
sobre esas aguas aquel lejano abril de 1923. 


Los buques de apoyo, como el Schwabenland, 
prestaron valiosos servicios en ei mantenimiento de 
las operaciones de Lufthansa sobre el Atlántico. 


Próximo capítulo: 
El US Mail 
Service 
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La adquisición, en diciembre de 1983, de dos 727-200 por parte de Pan 
American ha sido una de las más recientes operaciones comerciales en 
torno al elegante trirreactor de Boeing que, gracias a una serie de 
continuas mejoras y a una emprendedora política de ventas, se ha 

convertido en un «número 1» en su categoría. 


Mucho antes de la aparición de las brillantes series Modelo 707 y 
Modelo 720. la Boeing Corporation de Seuttle se había enfrascado 
en los diseños preliminares de un transporte de capacidad media 
para trayectos cortos y medios, adecuado para cubrir las crecientes 
demandas del tráfico interior en Estados Unidos. La intención era 
producir un transporte utilitario a reacción de altas prestaciones, 
con velocidades de aproximación bajas y de aterrizaje corto, con 
una cierta independencia de los servicios de tierra para su manteni¬ 
miento y apoyo, y con destino a! mercado que se suponía entre los 
transportes de alta capacidad intercontinental, tales como el Dou 
gias DC-8. el Convair 880 y el mismo Boeing 707/720, y los reacto¬ 
res de líneas de aporte recién aparecidos como el Sud Aviation 
Caravelle y el Douglas DC-9. Ei mercado existía, pero como de 
costumbre, el inicio de la producción dependía del interés, y más 
aún. de las ordenes de pedido de los posibles dientes. Por otra 
parte, además de! mercado interior estadounidense, era evidente 
que podría haber un interesante campo potencial extranjero. 
Como prueba de ello, ya existía un posible competidor: el de Havi- 
lland D.ll. 121 Trident, con su propuesta e inusual configuración 
tri ¡reactora. 


A finales de la década de los cincuenta, el crecimiento del merca¬ 
do de la aviación comercial parecía imparable: la demanda era 


constantemente la de mayor capacidad, mayor número de asientos, 
mayor velocidad. Los aviones con motor de émbolo, como los 
Douglas DC -.V IX -6. Ijnckhend 1 -749 e incluso el moderno tur¬ 


bohélice Lockheed L-IS8 Electra, eran baratos de adquirir y ope¬ 
rar. pero demasiado lentos para los gustos de los pasajeros: ade¬ 
más, el reciente Caravelle carecía de la capacidad adecuada. 

El diseño Je] Boeing Modelo 727. como fue designado el nuevo 
tipo, comenzó en febrero de 1956 y los parámetros iniciales del 
proyecto preliminar parecían correctos: mientras otras constructo¬ 
ras. como de Havilland. pretendían conseguir altos números de 



Este Boeing 727-256, n.° 20595, voló por primera ver el 23 de octubre de 1972 y fue 
entregado a Iberia el 11 de mayo del ano siguiente. Bautizado I Vascongadas, sirve 
actualmente junto con otros 36 aparatos de su tipo en las rutas europeas y 
norteafricanas de la compañía española (toto Boeing) 


Mach para el vuelo de crucero, en un intento por reducir el coste 
operativo deí asiento/kilómetro. Boeing quería además obtener 
unas características de aterrizaje y despegue que en aviones de ese 
tamaño parecían, en principio, imposibles. 

Básicamente, el diseño debería gozar de una alta relación poten¬ 
cia/peso para conseguir las necesarias características de despegue v 
aceleración, y obviamente, un ala muy adaptable y eficiente. Él 
desarrollo de la planta alar del Modelo 727 abrió nuevos horizontes 
y su sistema de flaps hipersustentadores y ranuras combinadas con 
deflectores constituyó la principal herencia del enorme Modelo 
747. Cuando los trabajos de diseño quedaron terminados, el 18 de 
setiembre de 1959. la estructura alar había adquirido su forma defi¬ 
nitiva como de implantación baja, con relación de espesor cuerda 
de! 8 al 9 % , con incidencia de 2" y un diedro de ,V'. y perfiles ele 
sección especial Boeing. La flecha regresiva era de 32”, menor que 
la del Modelo 707. Pero si el ala básica era de diseño ordinario, no 
pasaba lo misrr.o con los dispositivos hipersustentadores: en el 
borde de fuga, los flaps. de triple ranura, totalizaban 36,04 nv\ con 
una posición máxima de 40" y actuando combinadamente con cua¬ 
tro ranuras de borde de ataque en [i dos tercios externos de cada 
sem¡plano, y con tres flaps Krueger en la sección restante. A ellos 
se añadían siete deflectores en cada oxtradós, con un sector de ac¬ 
tuación de 0 a 41 1 . que podían funcionar como aerofrenos o/y como 
mandos auxiliares de alabeo. 


Tomando forma 

Además de excelentes características de despegue y aterrizaje, el 
Modelo 727 había de disponci de buenas prestaciones y economía 
de consumo de combustible gracias a la adopción del turbofan 
Pratt & Whitney JT8D-1 de 6 354 kg. decisión adoptada el 10 de 
agosto Je 1960. La sección principal del fuselaje era idéntica a la 



Un Boeing 727-277 (n.° 22641) de la compañía australiana Ansett Airlines pintado 
en et esquema adoptado en 1981. Este aparato voló en principio con el numeral 
N8278 y era el 1573." ejemplar de los 1832 construidos. Entró en servicio con Ansett 
e! 20 de junio de 1961 (tolo Ansett Airlines). 
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Boeing 727-113C de Ariana Afghan 
Airlines. Este aparato voló porvez 
primera el 30 de diciembre de 19G9 y 
fue entregado a Ariana en enero de 
1970. siendo destinado a las rutas a 
Londres y Moscú. 


Este Boeing 727-212 lúe servido a 
Singapuré Airlines el 30 de agosto de 
1977. Posteriormente fue vendido a 
International Lease Finance. que lo 
alquiló a VASP, en cuyo servicio se 
accidentó el 3 de junio de 1932 


del Modelo 707 720. consiguiéndose así un ahorro de casi tres mi¬ 
llones de dólares en utillaje y facilitándose además el diseño inte¬ 
rior. proporcionando al avión con una disposición de filas de seis 
asientos que elevaban a nivel intercontinental el acomodo del pa¬ 
saje. Se hicieron serios esfuerzos por facilitar la independencia de 
operación del aparato en tierra y se instaló para ello una unidad de 
potencia auxiliar (APU) Garre tt-A i Research GTC85 para el fun¬ 
cionamiento eléctrico, arranque neumático v acondicionador de 
aire, así como de escalas en la puerta 1 y trasera. Con un peso 
máximo de aterrizaje muv alto, resultado del refuerzo de alas v 
aterrizadores, el Modelo 727 puede repostar en el punto de origen, 
volar a distintas escalas o hacer rápidos viajes de ida y vuelta en 
servicios de puente aéreo. La fase completa de diseño totalizó 150 
estudios y casi I 500 horas de túnel. En agosto de 1960 se dio el 
visto bueno para la construcción, confiando en las intenciones de 
Bastero Air Lines y United Air Lines, compañías que terminaron 
pasando sendos pedidos el día 5 de diciembre de ese mismo trio: 20 
unidades y otras tantas en opción para United, y 40 ejemplares 
para Eastern. En febrero de 1963. las líneas de montaje se hallaban 
dispuestas en Renten. 

A las ! 1.39 horas del día 9 de ese mes. con e) piloto decano de 
Boeing. Lew Wallick. a los mandos, alzó el vuelo desde la pista de 
Renten, tras recorrer 91)0 m. el prototipo Modelo 727 matrícula 
N7001U; el copiloto era Dick Loesch \ el ingeniero M. K. Sliulen- 
berger. El N70( IU pesaba 58 968 kg al despegue, con 20 200 litros 
de combustible y 7 258 kg de instrumental a bordo, y voló durante 
dos horas antes de que Wallick lo posara en los 6H 1 m de asfalto de 
la pequeña pista de Paine Field. A la prensa asistente. Walick afir¬ 
mó que «todo había ido como se esperaba y, en muchos aspectos, 
mejor de lo esperado». 

El segundo Modelo 727 (N7271X)) voló el 12 de marzo, y a fina¬ 
les de mes cuatro Modelo 727 se encontraban en pleno proceso de 
evaluación y pruebas en Paine. Seattle, Edwards, Denver y Albur- 
querque. A mediados de mayo, el N7(H)1L : había completado 430 
horas en pruebas estructurales y de bataneo hasta Mach 0.9; 
320 horas era la cifra conseguida por el N72700 en pruebas de siste¬ 


mas y frenos; ISO horas con el Modelo 727 n." 3 incluían pruebas de 
recuperación a altos valores de g, en resbales e incluso barrenas; 
finalmente, el Modelo 727 n." 4 había cumplido sus 313 horas en 
tareas de acondicionamiento interior. La lista de pedidos era larga: 
25 para American Air Lines, 4b para United. 10 para TWA. 12 
para Lufthansa, así como cuatro para la compañía australiana 
TAA y Ansett-ANA. 

En servicio 

La certificación de la Agencia Federal de Aviación (FAA) para 
el Modelo 727 de producción fue firmada el 20 de diciembre de 
1963. Los análisis de las prestaciones demostraron que los paráme¬ 
tros del Modelo 727-10(1 excedían como mínimo un 10 '< de las 
promesas de Boeing: era más rápido, con un consumo específico 
más bajo, gracias a los JT8D-1. más lento en la aproximación y 
podía utilizar pistas más cortas, siendo capaz de despegar a carga 
máxima desde 1 52? m. En 1 10() horas de pruebas efectuadas 
desde febrero de 1963. se habían llevado u cabo picados a más de 
Mach 0.95, despegues con 72 576 kg de peso bruto, otros con dos 
motores y frenadas de emergencia en menos de 274 m. Ln esos 
momentos, su rival más significado, el Trident I (G-ARPF) había 
completado el entrenamiento de tripulaciones v estuvo listo, el 19 
de diciembre de 1963. para su primer servicio con BEA. 

Comenzó una dura pelea entre ambos contendientes por el mer¬ 
cado de exportación. En noviembre de 1963. el Boeing 727 
N7UD31 completó un viaje alrededor del mundo que había comen¬ 
zado el 17 de setiembre de ese año: desde Moni real, se dirigió 
basta Tokio a través de las Azores, Roma. Beirut. Karachí (donde 
se encontró de forma insospechada con el Trident I G-ARPE), 
Calcuta, Bangkok y Manila. Desde allí se encaminó a Australia, 
visitó .lohannesburgo v Nairobi, v regresó a EF l L 

Treinta y siete Boeing 727-256 constituyen la base de las operaciones de corto y 
medio alcance de la compañía española Iberia. C3da uno de estos aparatos puede 
transportar 189 pasajeros a distancias de 3 970 km (foto Iberia). 






































Boeing 727-200 lie Alaska Airlines, que 
utiliza este modelo en sus servicios 
entre Alaska y Seatlle. Esta compañía 
posee cu aíro aparatos de este tipoy un 
Modelo 727-100, de fuselaje corlo (foto 
Alaska Airlines). 
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u compañía francesa Air Chaiier International utiliza dos Boeing 727-2X3 
propulsados por tres turboian PrattA Whitney JTO-15. Esla compañía suele alquilar 
aviones de Air France, Air Inter y EAS (loto AirCharter International). 


Complementando a los Lockheed C-130 Hercules en las misiones de transporte 
lejano, las Reales Fuerzas Aéreas de Nueva Zelanda utilizan tres Boeing 727-1OUC 
(teto Adrián M. Balch). 


Eastern Air Lines recibió su primer 727-KKJ el 22 de octubre de 
1963 v en enero el avión comenzó sus sen icios entre Miami y 
Nueva York (La Guardia). F.1 3 de febrero. United Air Lines co¬ 
menzó por su parte a emplear sus 727: se estableció un servicio 
diario de puente aéreo entre Denver y San Francisco, oara después 
ampliar el servicio en las rutas de alta densidad Nueva York - Los 
Angeles - San Francisco - Seattle. 

El primer Modelo 727-100 para Lufthansa salió de factoría en 
enero de 1964 y recibió la matrícula civil D-ABIB. comenzando el 
entrenamiento de doce tripulantes. El primer servicio regular lo 
efectuó este avión el 16 de abril de 1964; el 10 de mayo. Lufthansa 
abrió la linea Frankturt-Heihrow con 727 y hacia julio de ese año, 
seis de sus Modelo 717-100 prestaban servicios en sus redes de Eu¬ 
ropa y Oriente Medio, 

El anuncio de la decisión tomada por Japan Air Lines y All Nip- 
ppn de elegir ei Modelo 727-100 en lugar del ! rident fue un trago 
amargo para Hawker Siddeley. Ambas aerolíneas se habían mos¬ 
trado indinadas a elegir previamente los Trident LC y 1E. pero 
habían insistido en la versión alargada Trident 1F, que no estaría 
disponible para certificación basta la primavera de 1966. Tanto 
JAL como All Nippon tenían en mente inaugurar los servicios inte¬ 
rores hacia abril de ese año, por lo que el Modelo 727-1110, cuyas 
entregas debían comenzar en octubre de 1965. era la opción más 
obvia en ese momento. All Nippon estaba pendiente de la decisión 
de su hermana mayor, si bien no albergaba muchas dudas sobre el 
previsible mal comportamiento del Trident en el cálido aeropuerto 
de Osaka: en julio y agosto el termómetro alcanza en esas latitudes 
los 4(1", excesivos para las prestaciones del Trident. Así. el 15 de 
mayo de 1964, JAL firmó la adquisición y el acuerdo de cesión de 
seis ejemplares del Modelo 727-100, cuyo monto ascendió a 37.5 
millones de dólares, recambios incluidos. Ll precio básico de cada 
aparato era de 4.5 millones de dólares y Boeing aseguró a los japo¬ 
neses la entrega del primer aparato en agosto de 1965. 


Diversidad de opciones 

A pesar del éxito de ventas del Modelo 727 las entregas efecti¬ 
vas v las opciones por 200 ejemplares no cubrían aún la cifra idónea 
(unos 100 aparatos más) para amortizar los costes de desarrollo y 
propiciar el reparto de beneficios. El 22 de julio de 1964, Boeing 
anunció la promoción de la variante Modelo 727-100C convertible 
ce carga y/o pasaje: la compañía indicaba que esta variante podría 
despegar desde 1 525 m con cargas útiles de casi 14 000 kg y cubrir 
3 050 km. o bien transportar ocho bandejas de carga (16 670 kg) 
sobre una distancia de 2 400 km. Northwest Orient. con base en 
St. Paul-Minneapolis. se convirtió en el primer comprador de ia 
versión al encargar tres ejemplares. Idéntico al Modelo 727-100 
excepto por los refuerzos estructurales similares al Modelo 7ü7- 
320C, el Modelo 727-100C ofrecía a sus usuarios la posibilidad de 
utilizarlo para transporte diurno de pasaje y nocturno de carga; las 
cocinas y los asientos eran fácilmente desmontables, y el avión 
podía pasar de una a otra configuración en menos de dos horas. 

Hacia abril de 1967, el Modelo 727 se había convertido en el 
reactor comercial más difundido: en el transcurso de ese mismo 


mes, Sabena recibió el 400." ejemplar de serie y los pedidos totales 
sumaban 586 unidades, mientras que los del Modelo 707 no sobre¬ 
pasaban las 564. En junio de 1967. Pan American cursó un pedido 
en el que estaba incluido el 600." aparato de serie; por entonces 
también, el 727 servía en 32 compañías. El 27 de julio de 1967. 
Waltick hizo despegar de Renton el primer Modelo 727-200 (matri¬ 
culado N7270C) y, tras un vuelo de 2 horas 10 minutos, aterrizó en 
Paine Field, donde recibiría la certificación oficial. Ésta fue otorga¬ 
da el 30 de noviembre de i%7 tras 457 horas de vuelos de prueba. 
Anunciado el 5 de agosto de 1965. el Modelo 727-21K1 ofrecía aco¬ 
modo para 163 pasajeros o hasta un máximo de 189: ol fuselaje 
había sido alargado 305 cm por delante y detrás del alojamiento de 
los aterrizadores principales y se le habían añadido refuerzos loca¬ 
les. La planta motriz consistía en tres JT8D-9. con opciones para 
los JT8D-11 de 6 800 kg de empuje o los JT8D-15 de 7 000 kg 
unitarios. Mientras tanto. Boeing había puesto en circulación el 
Modelo 727-IOOQC, que incorporaba avanzados sistemas de carga 
y estiba: el peso bruto creció en esta versión hasta los 77 100 kg. En 
el Modelo 727-100 Business Jet se incorporaron lujosos acabados 
interiores y avanzados sistemas de comunicaciones; el primer 
ejemplar de esta serie fue encargado el 13 de noviembre de 1970 
por Telephone and Tclegraph. FJ Advanced Boeing 727-200 salió 
a la luz pública el 12 de mayó de 1971 y sus entregas comenzaron 
en junio del año siguiente. El peso bruto de esta versión era 
de 86 600 kg. Con mayor capacidad de combustible y motores 
JT8D 15. el Advanced 727-200 tiene un alcance superior en casi 
1 300 km al de los demás modelos. 

En octubre de 1982 se había vendido un total 1 825 ejemplares 
del Modelo 727: esta cifra es ya de por si un indicativo de las exce¬ 
lencias del entrañable trirreaeloi de Boeing. 



Corte esquemático del Boeing Advanced 727-200 
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Este Boeing 727-243 de Alitalía salió de 
factoría el 10 de setiembre de 1976. 
Bautizado Cittá di Siena sirve junto a 
otros 17 aparatos del mismo tipo en las 
rutas europeas y hacia el norte de África 
y Tel Avtv. Eslos 18 aparatos serán 
sustitiidos por McDonnell Douglas 
MD-80 y vendidos a People Express a 
principios de 1984. 


Este Boeing 727-2B6, el 1 236.° 
ejemplar producido, tue entregado a la 
compañía alhauila Boyal Air Maroc el 9 
de diciembre de 1970. Esta compañía 
utiliza otros ocho 727-286 desde su base 
en el aeropuerto de Anta, en 
Casablanca, a deslinos en Europa y el 
norte de África. 
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% Erruciora carenado rain deriva 


«J- E32 


^ , - 


133; 


127 

D? E;-lfucljraderiva 

9B A'itenaVOB 

99 Cables manco tunpn 
pioíunóidad 

1 00 Ma n i hete :o m ecnsaci ón 
estabilizador 

I 0i Es! a btti /aü Or es! II bür 

102 Masa Mía n c ii rrón 
íiíqfLindiíiad 

|Q3 Descargas estatus 

104 * m ó', pr tu y n di da d es tí i bor 

t 05 C d mpenaadot tin ón 
peófundidga 

i Uto C 3 re n §00 ie rmi nal oe n va 


ISO 


© P.M prt j SS [ imnieq 


107 Antena '/pp 
10H Marídele mando timón 
protund dad 

109 Timo n profg n d idaó ba D3 r 
-10 Esír ji lura es'ab i ¿ador 
'ii Estabilizador babor 
' 1 ¿ Sección s j pe nesr 1 1 mpn 
dirección 

f 13 Martinetes mando limón 
diroccióa 

li4 Sección inferior timón 
drrección 

i ■ c - Mflrlincto coiíipenítaciO’ 

seccrórtmferiOT 
i L 6 Bancada motor ce ni ral 
i 1 7 Tobera maior central 
116 Inversor empuje 
119 Motor :;enlral 
1 20 Es’ryct'jra sección trasera 
tjsclane 

121 i 1 -v£rser e m pu $ meter paPor 

122 Car en acc soporte mote r 

123 Mamparo trasero 
presvírtíacfón 

124 CoTtdJC'os purga aire 
Vb I j r tiDl an Y'i rtl 1 6 W n ti n ty 

JTSD-9A 

126 Pane íes desmontables 

127 EscaFcniFa vonrm? acceso 

128 Toma ame motor 


129 Puerta servicio babor 'salida 
emergencia 

130 Estnjc' jra sección interior 
ijselaje 

131 Car i ■ n a d o po r * jga raíz al a t 

132 Fíap inferno 

133 Csroiatíospulís ftap 

134 M ecs n i? mq g m a flap 

13 5 De Héctor e s' n 'e rnps 

136 F ■ | £S LICrr 1 U>.*f ¡ '¿ aU ur Lj -j lAJ i 

* 3 7 Me can ¡yn yetrac ?„• áf i 
133 Larguero Trasero 

139 Cosí-Has alares 
14Q Larguerc del 3 nic ■“ o 
141 Esi rucíu ra b o re c ataq u e 
T 4 ? I ..i ? aií.K(i íajts v ¡rAfti5''o D 

14 3 Gond ucí o aire ic sh el o 

144 Secciones I'i'ert .i;- naj 

Krueger 

145 Luz alerrizaje 

146 Pata atorrizader &acK3r 

147 Ruedas babor'2i 

148 Lafguerfllos a^rei 

149 Alerón míen o alia velocidad 

150 Compensador a te rón 

1 51 Posición bajada iiaps 

■ 52 Dc J i cc t o ¡e s r x;t? - nos 

1 53 DspóÜ'tQ mtég al alar n " \ 

capon d ad ío Li 30 9¡E5O 

'54 Conexiones llenado 
combustible 

* 55 Escuadra bordé ataque 

' 56 Socc ÍCn c s ran u r a b o -q o 
ataque 

1 5 7 Mh rl un rE#* s. hidrfl l i urt r ^ J • 11 r r 
1 50 Mecanismo gas ranura 

!59 f%p fanuóido externo 
*60 Car^"dosguiiis flan 
161 Mecarnsmo guia 11 a p exi er nu 
' 62 C dhi pe- n sad oí are ró r. 
t 63 Al e ró n oxi err o baja ve loor# ao 

■ 64 Ma rtmete man tjo ate r 

165 Deposita tóbese 

166 Lucos navegación babor 

167 Descargas esíáticas 
163 Purga combaS'jb¡o 


166 


Previsto oara Continental Airlines, este 
Boeing 727-224 fue suministrado a 
Littyan Arab Airlines el 28 de diciembre 
de 1970. En lebrero de 1973, este 
aparato fue derribado sobre el Sinaí por 
un F-4 Phantom israelí, pereciendo las 
110 personas que viajaban a bordo. 
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Boeing 727 
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El CS TBW es el 13." Boeing 727 suministrado a la compañía portuguesa TAP. Este aparato pertenece a la serie 727-202 que 
introduce velocidad, volumen interior y fiabilidad técnica mayores, aunque sus motores, comparativamente anticuados, emiten 
bastante ruido y consumen excesivo combustible en relación con las plantas motrices de modelos más modernos, como pueden 
ser el Boeing 7S7 o el Airbiis Industrie A310. las rejillas negras junto a tas toberas de tos motores son tas cascadas del inversor 
de empuje En la sección trasera del fuselaje se puede apreciar la escalera ventral de accionamiento hidráulico 
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AIR PORTUGAL 



Boeing 727 

Especificaciones técnicas 

Boeing 727-200 

Tipo: transporte comercia! de alcance medio 

Planta motriz: tres turbofan Pratt & Whitnev JT8D-9A de & r>77 kg de empuje unitario, o tres JTSD-! 5 de 
7 031 kg. o tres JT8D-17 de 7 893 kg 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero 960 knvh: alcance, a una velocidad de crucero de 87ti km h. 

4 400 km 

tiesos: vacío equipado 46 675 kg: máximo en despegue 95 000 kg 

Dimensiones: envergadura 32,92 m; longitud 46.69 m: altura 10,36 m; superficie alar 157,9 nr 


Variantes del Boeing Modelo 727 


Mídelo 72MO0: primera versan cít sene. s»n p^OlO'-DC-? 


J IM 

?' fuse*aje 40.59 n capacidad para 
131 pasa \t ros Hes furbo*tan Pratt & W M n ey JT 80-1ó 
IW, y postea orrneite JTB0 9 
Mídete 727 * 100 C; modelo conven.ti e de carga o pa^e. 
tocom p.u e rta de rsti&a p*c reí o r ;ad o y s eternas c e 
ca ’g a opo onat m erre- uto i ja Esie en ce oí i QuTaeiOn para 92 


pasaos 0 para 52 perseas y *C 300 p.g ít carga en 
cuat'o bandeas, o 17 24Q kg en ocho tj-áfide^s 
Modelo 727-1QOQC; ustemas. ü* carga y estiba muy 
me¡ciados; conver&i^n de configuoc un de carga a 
pas^e en 30 nmnuTos: peso max-mo en despegue 
76 SSO'Vg- poso ma*ma on aterree 54 4{K>kg 
Modelo 727-100 Business Jet istaiaciones opc-cna^ 


para sírvenos (Je negocios o de e-evaiici coi fon para vip 
depósitos adicionales de combusta en ios 
compartimientos inferiores de carga para en alcance de 
6 660 kir con i 300 kg dc carga uli¡ sistemas de 
navegación nerc 3 Car o use! iv o Litton LT45D1 
Modelo 727*200: versan reforzada con eiíuseiaje de 
41.50 m Je longitud; acá nodo básico para 163 pasteros 
y máximo país 189. refu-euos estructura Ee; i orna de a. re 
de! moten central mejorada y motores tur Peían JT9D-9 de 
6 577 kg{teempu¡e unitario 


Advanced 727-600. poso mere mentado a S6 600 - g v 
equipo de$jo?e$ion de ru dus avún ca mediada, can 
piibín automatizó Spe’ry SP-T50 Mucfe'c? 5 
Atfvanced 72 i 7-?0PF: m'od'e.D de caiga, can tul bufan 
JTSD í7A luseiajesin veniani las ti bandeias de zarpa 
pueden introducirse a través de ¡a compuerta 
s4uada en « cestada de babor de la sección dentera 
del tuse aje e ! pr mer chenie fue federal Express 
que encaigí '5 ejemplares a metí-adcs de setismpre 
de 1961 



__ r 


ÓaárocJ ^.'( 


























A-Z de la Aviación 



I.A.R. 37,38 y 39 

Historia y notas 

El LA.R. 37 íue un producto cíe los 
ingenieros Grossu Yizuru y Carp El 
prototipo voló por primera vez en 
1937, pilotado por Max Manolescu. 
Concedido para cumplimentar un re¬ 
querimiento oficial por un aparato de 
reconocimiento y apoyo tácuco, esta- 

ha configurado como un biplano de 
envergadura desigual, provisto de un 
tren de aterrizaje fijo y propulsado 
por un motor radial LAR K.I4. Sus 
tres t r ipulantes se situaban en una ca¬ 
bina continua acrivtalada; d observa¬ 
dor se encontraba entre el piloto y el 
artillero, y el equipo incluía doble 
mando, sistema de bombardeo Esto¬ 
pe \ de diseño rumano, radio y cámara 
fotográfica. El armamento defensivo 
estaba compuesto por cuatro ametra¬ 
lladoras v la carga ofensiva por 12 
bombas de 50 kg o seis de 100 kg t-n 
soportes subalares. 

El LA.R.37 en ró en lase de pro¬ 
ducción en sene a finales de 1938, 
construyéndose escasos ejemplares 
antes de que fuera desplazado de la 
cadena de montaje en favor del 
LA*R.3S. un aparato de transición del 
que difería primord talmente por su 
planta motriz y que a su vez fue pron¬ 
to sustituido por l! I.A-R-39. La pro¬ 


ducción total de estos tres modelos al¬ 
canzó los 323 ejemplares, de los que 
más de 200 correspondieron al 
LA.R.39, La compañía S.E T. cons¬ 
truyó % apararos bajo licencia, e 
1 A ,R. los restantes. 

A finales de 1940, los biplanos 
LA.R. constituían un importante ele 
mentó ce la fuerza operativa de las 
Fortelor Aertene Regal ale Romanía 
(Reales Fuerzas Aéreas de Rumania), 
o FARR. equipando varios escuadro¬ 
nes agregados a los diferentes cuerpos 
de ejército. En junio de 1941, cuando 
Rumania acudió en apoyo de la ofen¬ 
siva alemana contra la Unión Soviéti¬ 
ca* las tres floíile de reconocimien¬ 
to de las FARR totalizaban 18 es kit- 
drile. de las que 15 estaban equipadas 
con los biplanos LA.R. Ln julio de 
1942. las fuerzas aéreas expediciona¬ 
rias en la URSS fueron reestructura* 
das canto Carpul I Acrian, u base de 
varios grupos dotados con I A.R.39. 
Durante la ofensiva de 191 L en Ucra¬ 
nia operaron once eskadrile de reco¬ 
nocimiento junto ¡i las jlosik de coo¬ 
peración con el Ejercito, muchas de 
ellas equipadas con los I A.R.39, Al 
finalizar la guerra, se estableció en el 
país una república comunista, rees¬ 
tructurándose tas fuerzas aéreas, que 
recibieron la designación de FR RPR 
(Loríele Acnene ale Republicii Popu¬ 
lare Romanía) \ mantuvieron en ser* 

* m 


£1 LA.R, 39 era un bombardero ligero 
biplaza que fue ampliamente utilizado 
durante la guerra. Su motor era uní 
Gnome-RNóne 14K construido bajo 
licencia. 

vicio unos pocos 1 A.R.39 en tareas 
de entrenamiento y enlace durante 
algún tiempo. 

En 194(1 se hall aban en construcción 
tres prototipos LA.R,47 destinados a 
sustituir at LA.R.39, pero tan sólo 
uno llegó a ser completado y evaluado 
en vuelo. 


Especificaciones técnicas 

LA.R.39 

Tipo: biplaza triplaza de 
reconocimiento y apoyo táctico 
Planta motriz: un motor radial I A R 
K, 14-IV C32, de H70 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
340 km h; techo de servicio X 000 m 
Pesos: vacío equipado 2 170 kg 
Dimensiones; envergadura 13.Ul m; 
longitud 9.60 m; altura 3,99 m; 
superficie alar 40,311 irr 
Armamento: tres ametralladoras de 
7 .92 mm y hasta 290 kg de bombas o 
144 granadas de fragmentación 



ventral para una bomba de 239 kg y 


I.A.R. 80 y 81 

Historia y notas 

Los trabajos de! equipo dirigido por el 
profesor Ion Círossu resultaron en el 
I.A.R.Kl), cuyo prototipo, pilotado 
por Dumilru Fopescu* efectuó su pri¬ 
mer vuelo en abril de 1939. Era un 
monoplano de ala baja cantilever en¬ 
teramente metálico, con cabina abier¬ 
ta, tren de aterrizaje retráctil de vía 
ancha y planta motriz consistente en 
un motor radial LA R. KT--ÍII C 36, 
El nuevo monoplaza demostró tener 
unas buenas earacicnsfieas. por lo que 
pronto se decidió su fabricación en 
verie para equipar las esküdrUe de 
caza de las FARR, 

Las entregas de los primeros apara* 
tos de serte comenzaron en la pri¬ 
mavera de 1940; en ellos se habían 
introducido algunas modificaciones * 
como uva cubierta desliza de hacia 
i irás es* ahí 1 i/ador cantilever y un 
motor de mayor potencia, el LA.R. 
K 14-líhiOA, Sin embargo, se retuvo 
el patín de cola, elemento ya poco uti¬ 
lizado en aquella ¿poca. 

La producción del LA.R.8(1 y va¬ 
riante de bombardeo en picado 
LA.R,8! totalizó 436 ejemplares. En 
1942. cuatro eskadníe del Carpid l 
Aerian en i «crania estaban equipadas 
con LA.R.SU. pero al año siguiente 


Propulsado por un motor de 1 025 hp, el 
l.A.R. 80 presentaba patín de cola, un 
rasgo bastante inusual en los cazas de 
su época. 


todos los LA.R.80 e LA.R.81 dispo¬ 
nibles fueron concentrados en Ruma¬ 
nia para defender la nación de los ata¬ 
ques de lus bombarderos pesados Hór¬ 
renme rica nos. especial mente intensos 
sobre los pozos petrolíferos de 
Ploesti. 

En 1950, unos pocos I.A R.80 su* 
pervivientes de la guerra fueron con¬ 
vertidos en entrenadores mediante la 
instalación de tina segunda obina con 
doble mando y recibieron la designa¬ 
ción LA.R,80DC, A finales de 1952 
fueron retirados definitivamente de 
servicio, 

Variantes 

LA,R.80: primera versión de caza, 
con cu a ro ametralladoras Brownmg 
EN de 7.92 mm en las alas: 50 
construidos 

L.A.R.8U A; versión de serie con seis 
ametralladoras; 9() construidos 
L.A.R.8011: versión armada con cuatro 
ametralladoras Browning de 7,92 mm 
y otras dos de 13,2 mm 
L A.R.81: versión inicial reforzada de 
bombardeo en picado, con sos 
Brownmg de 7,92 mm; soporte 


afustes subalares pitra cuatro bombas 

de 5<i kg: 50 construidos 

LA.R, 8LA; carga bélica similar a la 

del l.A.R, SI. pero con las mismas 

ametralladorasdd LA R.8nB;29 

construidos 

L A.K.81B: versión de caza de gran 
autonomía, con provisión para dos 
depósitos lanzadles de combustible 
bajo las alas: no apto para el 
transporte de bombas, pero armado 
con dos cañones de 20 mm Ikaria u 
Ocrliknn y cuatro ametralladoras 
Browning FN de 7,92 mm: 50 
construidos 

1.A.R.8IC: caza bombardero en 
picado; carga bélica similar a la del 


LA.R.8L pero armado con dos 
cañones Vfauser de 20 mm y cuatro 
ametralladoras Browning de 7.92 mm 

Especificaciones técnicas 

LA.R, 80 (serie) 

Upo: caza monopL/a 

ríanla motriz; un motor radial LA R 

fí,l44000A, de 1 025 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 550 
km h a 3 970 m; techo de servicio 
10 500 ni; autonomía 940 km 
Pesos: vacío equipado I 870 kg: 
máximo en despegue 2 550 kg 
Dimensiones: envergadura 10.5(1 m; 
longitud 8.90 m; altura 3.60 m; 
superficie alar 15,97 rrr 
Arma monto: véanse variantes 


I.A.R.-821 

Historia y notas 

En la ,k i nulidad, la industria aero¬ 
náutica rumana está agrupada bajo 
el con-tul de la Ccnual Naliunal 
al Indastriei Aerónauliee Romane 
(( N LA R,). cuyas principales facto¬ 


rías se encuentran en Brasov y Buca- 
rest. En 1967 volé por primera vez el 
monoplano de aplicaciones generales 
y agrícolas LA.R.-821, disponible en 
versiones mono o biplaza Se cons¬ 
truyeron unos 20 aparatos de serte, 
propulsados por el motor radial 
Ivchenku AI-I4RF de 3íHI hp. Tam¬ 
bién se construyó una limitada can ti* 


Diseñado para tareas agrícolas y 
entrenamiento, el l.A.R.-821 incorpora 
un fiable motor radial, buena 
visibilidad y estructura resistente, 

dod Je J.A.R.-82IB, una versión bi 
plaza con los asien Los en tándem para 
entrenamiento de vuelo. 












































I.A.R.-822 


A-Z de la Aviación 


Historia y notas 

Ln marzo de 1970, se puso en vuelo 
bajo la designación LA*R**822 un mo- 
no/biplaza de utilidades generales y 
agrícolas. Se diferenciaba del I.A.R.- 
821 por 'ii motor He seis cilindros ho¬ 
rizontal mente opuestos A veo í .veo* 
Ming' en sustitución del anterior 
motor radial En 1971 salió al merca¬ 
do el similar LA.K.822B, que se ca¬ 


racterizaba por sus dos plazas en tán¬ 
dem. Ambos aparatos eran de cons¬ 
trucción mixta, pero en 1973 se ofre¬ 
ció el LA, R.-8 26. enteramente meta 
lien. Ese mismo año se anunció un 
aparato mejorado, el I.A.R.-H27, con 
motor A veo Lycommg 10-720 de 
400 hp, pero las pruebas demostraron 
la necesidad de una planta motriz de 
mayor potencia, por lo que se volvió a 


Típico de la categoría de aviones 
diseñados para tareas agrícolas, el 
I.A.R.-827A presenta un equipo 
integrado efe fumigación. 

adoptar un motor radial; asi. hizo su 
aparición en 1979 el LA.R.-827A. 
Esta versión se encuentra actualmente 
en producción en Brasov. 



I.A.R.-823 e I.A.R.-825TP Triumf 


Historia y notas 

El LA.R.-823 e\ un monoplano de 
dos cinco plazas de entrenamiento o 
turismo. El da es de implantación 
baja y cantilever y la planta motriz 
consta de un motor de seis cilindros 
horizontalmente opuestos A veo i yeo- 
miníi IÜ-540 de 290 hp, el primer apa¬ 
rato de ^CTie voló en 1974, v desde en- 

■I 

Loncos se han construido unos 90 
ejemplares, de los que 6íí est¿n en ser¬ 
vicio en las Fuerzas Aéreas de Ruma- 


I.C.A. IS-23A 

Historia y notas 

Antes de adoptar la actual > más ge¬ 
nérica denominación Inircprinderea 
de Construcm Aeronautice, los pro¬ 
ductos de la factoría Brasov ostenta¬ 
ban la de LC.A.-Brasov. Él 24 de 


I.M.A.M. Ro.5 

Historia y notas 

En 1927 la OE M. (Ofieme Ferro via- 
ne MeriJionale) de Ñapóles comenzó 
la fabricación en serie bajo licencia 
dd biplano de rece nocimiemo Fokker 
C.VE, Después de produtii 277 ejem¬ 
plares p.ira la Regia Aeronáutica con 
la designación Horneo Ro.l* construyó 
72 RoJbis. que se diferenciaban del 
anterior por sus motores más poten¬ 
tes. un tren de aterrizaje mejorado y 
por la instalación de una ame ira da¬ 
dora ventral defensiva. Los Ro.l \ 
Ro. Ibis equiparon las sqmulrigtie de 
reennoe m tentó durante algunos años 
siendo ampliamente utilizados en las 
colonias italianas en Africa. También 
fueron empleados algunos ejemplares 
en el norte de Italia, equipados con 
esquíes, 

Posteriormente, Ea compañía in¬ 
cluyó el término > Romeo, en su de¬ 
nominación comercial y mas adelante 


I.M.A.M. Ro.30 

Historia y notas 

La compañía I MA M., establecida 
en Ñapóles, fue la heredera de la 
O F M Acroplani Romeo, principal 
constructora de los Ro.l v Ro, Ibis. 

■m' 

las versiones italianas del Fokker 
C. V. Ei éxito de estos primeros bipla¬ 
nos en las lilas de la Regia Aeronáuti¬ 
ca propicié) d desarrollo en 1932 de un 
nuevo ti plano de envergaduras desi¬ 
guales de observación» el I.M.A.M. 
Ro.30» l a cabina del piloto estaba to¬ 
talmente cubierta y situada justo por 


nía \ el resto en aeroclubs. Como bi¬ 
plaza, d LA, R.-823 cuenta con plena 
capacidad acrobática y está previsto 
para misiones de entrenamiento. En 
el asiento trasero opcional tienen ca¬ 
bida tres pasajeros, lo que capacita al 
avión para tareas de transporte turísti¬ 
co. ejecutivo o de laxt aéreo Pueden 
incluso instalarse dos soportes subala¬ 
res para depósitos auxiliares o armas 
de practicas. 

El 12 de ¡unió de 1982 voló por pri* 


mayo de 1968 hizo su aparición d 
Ll\A.*Iirasov IS-23A, un prototipo 
de aplicaciones generales con seis pla¬ 
zas. que no parece que llegase a fabri¬ 
carse en serie» Le siguió, el 24 de 
mayo de 1971, un prototipo conside¬ 
rablemente más avanzado, propulsa¬ 
do por un motor de seis cilindros hun- 
zomaImente opuestos (0-541) de 2911 


El I.M.A.M. Ro.5 fue utilizado por la 
Regia Aeronáutica italiana en el 
entrenamiento de pilotos reservistas y 
como avión de enlace. 


fue reorganizada como LIVLAAL (In¬ 
dustrie Meccaniche e Acnnnutiche 
Mcridtonale), Cr.trc los aparatos 
construidos por día cabe destacar el 
I.M.A.M* Rml I), una variante dd 
Fokker I .Vil 3m de transporte con 
motores Alfa Romeo Lynx, y el bipla¬ 
no biplaza de entrenamiento acrobáti¬ 
co Rn.25, 

El Ha.5, cuyo prototipo realizó el 
primer vuelo en 1929, era un mono¬ 
plano de turismo biplaza de ala en pa¬ 
rasol, \ los aparatos de serie tomaron 
parte en numerosas competiciones de 
mi categoría. Su producción fue consi¬ 
derable, no sólo para usuarios particu¬ 
lares \ aeroclubs. también para la 
Regia Aeronáutica, que lo utilizó para 
entrenamiento de pilotos de la reserva 
v como aparato ce enlace agregado 


delante Jel borde de ataque dd plano 
superior; el copiloto obscrvador se 
acomodaba en una cabina entre 
ambas alas \ d tercer miembro de la 
tripulación en una cabina abierta por 
detrás de las mismas. La planta motriz 
podía estar constituida por un Alfa 
Romeo Mereury de 530 hp n un Píag- 
do Júpiter VIII, con una potencia li 
gerámenle menor. Este aparato esta¬ 
ba provisto de cámara fotográfica, ra¬ 
diotransmisor y et uipo de vuelo noc¬ 
turno. 

La producción dd Ro.30 no fue nu¬ 
merosa y algunos ejemplares fueron 
asignados a varia' '¡¿¡Uüilrigtie de m- 


Obsérvesfi la configuración, 
prácticamente antropomorfa, de la 
instalación del motor turbohélice del 
LA.FL-825TP TrlumL 

mera vez el LA.R.-825TP Triumf. de 
configuración similar a la dd I A R 
825 pero con algunas diferencias de 
detalle y propulsado por un motor lur- 
bohdicc. Se trata de un entrenador 
avanzado con el instructor y alumno 
sentadas en tándem bajo un a cabina 

continua de apertura lateral. El proto¬ 
tipo está propulsado por un lurbohéli- 


hp > que recibió la designación IS-24» 
Cuando se inició su fabricación en 
serie fue rebautizado LA.R.-824 \ pa¬ 
rece que su producción ha sido hasta 
cierto punto de poca entidad. 

El I.C.AdS-24 fue el prototipo del 
modelo de serie I.A.R.-824, 


a las squadñglie ope raciona les. La 
mayoría estaban propulsados por el 
motor radial Fiat A 50, pero algunas 
versiones fueron cotudas del ligera¬ 
mente mas potente Waller de 85 hp. 

Especificaciones técnicas 

I.M.A.M. Ro.5 

Tipo : monoplano biplaza de turismo, 
enlace y entrenamiento 


En esta tolo de un Ro,30 de la Regia 
Aeronáutica se aprecian la cabina 
completamente cerrada y las alas de 
envergaduras desiguales. 

servaziotie aerea de la Regia Aeronáu¬ 
tica antes de entrada en servicio dd 
Ro.37 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplano triplaza de observación 
Planta matriz: un motor radial Piaggio 
Júpiter VIII, de 506 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
225 km/Ii; techo de servicio 


! 



ce Pratt & Whitnev Ai re raíl ol Cana- 

_ V 

da PT6A-15AG. pero los aparatos de 
sene lo serán por d más potente 
motor Pió A-250 de 750 hp y tendrán 

las alas reforzadas para poder trans¬ 
portar armamento en misiones de 
adiestramiento de tiro. 



Planta matriz: un motor nidia Fiat 
A,50deíS$hp 

Frestacíones: velocidad máxima 
175 km h; techo de servicio 
4 000 m; autonomía I 000 km 
Pesos: vacio equipado 42f J kg; máximo 
en despegue 71 Mi kg 
Dimensiones; envergadura i 1.08 m; 
longitud 6,94 m; altura 2.16 m; 
superficie alar 18JH1 nr 



7 51K) m; autonomía I 600 km 
Pesos; vacío equipado ! 580 kg 
Dimensiones: envergadura I 5,75 m; 
longitud 10,24 m; a tura 3,50 m 
Armamento: tres ametralladoras de 
7,7 mm 



I.M.A.M. Ro.37 

Historia y notas 

EÍ diseño biplano biplaza de caza y re¬ 
conocimiento I.M.A.M. Ro.37 fue 
emprendido por la compañía Romeo 


antes de 1936, lecha en que esta firma 
desapareció al integrarse en d consor¬ 
cio de Bréela, E l prototipo, que efec¬ 
tuó su primer vuelo en 1934. era un 
biplano de envergaduras desiguales 
bastante convencional, en d que se 
había realizado un considerable es¬ 


fuerzo por reducir al mínimo la resis¬ 
tencia aerodinámica. La adopción de 
un motor Fiat A.31) RA v-12 de 
550 lio con ojiva para la hélice propor¬ 
cionaba ana mínima área frontal, una 
ventaja considerablemente estropea¬ 
da por el inadecuado emplazamiento 


del radiador del motor Ello se reme¬ 
dió en el nuevo Ro,37his, que adopto 
un motor radial con sobrecomp resor 
refrigerado por aire» que mejora¬ 
ba tanto la velocidad como el techo. 
Se construyeron unos 650 Ro.37 v 
Ro,37bis. 




















































LM.A.M. Ro.37 (sigue) 



Unos 21) ejemplares de esta ultima 
versión participaron en la Guerra 
Civil española en el bando nacionalis¬ 
ta, siendo utilizados en misiones de 
apoyo táctico armados con bombas de 
pequeño calibre transportadas bajo 
tas alas o el fuselaje, Álguncs se ex¬ 
portaron antes de la guerra a Abisí- 
nia, Afghanistán, América Central y 
del Sur \ Hungría. Cuando estalló la 
El Guerra Mundial, las Fuerzas Aé¬ 
reas de Italia habían recibido unos 300 
ejemplares, en calidad de aparatos es¬ 
tándar de las esquadríglie da osserva- 
zione aerea, siendo exhaustivamente 
utilizados en lo$ Balcanes y cu las 
campañas de África del Norte y 
Oriental, Cuando fueron retirados de 
servicio de primera línea, los Ro.37 
íueron empleados en otras tareas, 
aunque todos ellos ya habían sido de- 
í¡ ni i iva me me dados de baja cuando 
Italia firmo el armisticio con los Alia¬ 
dos en setiembre de 1943 


Los esfuerzos tie I.M.A.M. por 
dotar a la Armada italiana eun un apa¬ 
rato de similares características moti¬ 
varon el desarrollo del Ro,43, un hi¬ 
droavión embarcado biplaza de caza y 
reconocimiento, y el Ro.44, un hidro 
de flotadores monoplaza de caza. La 

[ >roduccion de estos dos aparatos tota* 
izó unos 185 ejemplares. 150 y 35 res¬ 
pectivamente, pero sus actuaciones no 
íueron numerosas.. 


Especificaciones técnicas 

LM.A.M. Ro*37bt$ 

Tip<i: biplaza de rea» nocí miento y 
bombardeo ligero 

Planta motriz: un motor radial Piaggio 
P.1X RC 40, de 560 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
330 km h a 5 (XXI m: techo de servicio 
7 200 m; autonomía máxima i 120 km 
Pesos: vario I 590 kg; máximo en 
despegue 2 42í) kg 


Dimensiones: envergadura 11,08 m; 
longitud 8,56 m: altura 3.15 m: 
superficie alar 31.35 nr 
Armamento: dos ametralladoras de 
7.7 mm de tiro frontal. otra de similar 
calibre en un montaje móvil en la 
cabina trasera y hasta 12 bombas de 
15 kg en afustes subalares y ventrales 


El IMAM, Ro.37bi$ lúe ampliamente 
utilizado por la Regia Aeronáutica y 
otras fuerzas aéreas. El ejemplar de la 
fotografía sirvió en el bando 
nacionalista durante la Guerra Civil 
española. 



I.M.A.M. Ro.41 

Historia y notas 

El prototipo LM.A.M* Ro,4l realizo 
su primer vuelo el Iñde junio de 1934. 
Concebido como caza ligero monopla¬ 
za o entrenador acrobático y dotado 
de buenas características* no logró sin 
embargo despertar ningún interés por 
aquel momento. No fue hasta dos 
años después que la Regía Aero na un¬ 
en formuló un pedido suficiente para 
permitir la fabricación en sene de este 
pequeño y compacto biplano de alas 
en gavión, tanto en versión monopla¬ 
za como biplaza, al que destinó tareas 
de entrenamiento básico Entre 1936 
\ 1943 se construyeron un total de 480 
monoplazas y 230 biplazas en las fac¬ 
torías de la propia I.M.A.M, y en las 
de Agusta y A VIS. 

Las escuelas, militares de vuelo utili¬ 
zaron gran número de aparatos de 
ambas versiones, monoplazas espe¬ 
cialmente en adiestramiento acrobáti¬ 


co. En la Guerra Civil española parró 
uparon gran número de aviones de 
primera finca procedentes de las filas 
du la Regia Aeronáutica; así fue que 
muchos Ru,4j monoplazas fueron 
asignados como complemento a las es - 
quadriglie de caza. Aunque carecía de 
la mayoría de las virtudes característi¬ 
cas del Fiat CVRJ2. el caza Ro.4l po¬ 
seía, en cambio, una velocidad de tre¬ 
pada superior a la Je su célebre con¬ 
temporáneo, Las fuerzas nacionalistas 
españolas recibieron 25 Ro.41, que 
fueron utilizados como entrenadores 
de caza, y otros nueve ejemplares fue¬ 
ron exportados a Hungría. 

El 31 de julio de 1943 todavía per¬ 
manecían en servicio 443 Ro.4! en las 
filas de fa Regia Aeronáutica* de los 
ue un pequeño número sobrevivió 
tirante el período de posguerra. En 
1949, Agusta construyo 13 Ro.4l bi¬ 
plazas y otros 12 monoplazas, que fue¬ 
ron utilizados durante algunos años 
como entrenadores y aparatos de 
enlacc. 


Especificaciones técnicas 
I.M.A.M» Ro.4S ímonoplaza) 

Tipo: entrenador básico \ acrobático 
Planta motriz: un motor radial Piaggio 
P. VII, de390 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
320 km/h i 5 000 m; techo de 
servicio 7 750 rn; autonomía 570 km 
Pesos: vacío equipado 1 000 kg 


El Ru,4t fue construido tanto en versión 
mono como biplaza (en la foto). 


Dimensiones: envergadura 8,8] m: 
longitud 6*90 m; altura 2.68 m: 
superficie alar 19,511 nr 
Armamento: dos ametralladoras fijas 

v sincronizadas de 7.7 mm 

# 


I.M.A.M. Ro.57 y Ro.58 


Historia y notas 

Después del abandono del bipla¬ 
no de reconocimiento experimental 
LM.A.M. Ro.45* desarrollado a partir 
del famoso Ro,37, y del monoplano 
de caza monoplaza de ala baja \ 
motor radial Ro.SL la compañía pro¬ 
si guió el diseño del monoplaza bimo¬ 
tor LM.A.M. Ro.57, El prototipo de 
este monoplano de Ja baja efectuó su 
vuelo inaugural a primeros de 1939 \, 
después de prolongadas evaluaciones, 
se decidió fabricación en serie. Se 
inició con ésta un pedido por 200 
Rt>,57bis* que más larde fueron redu¬ 
cidos a 90 ejemplares: finalmente no 
se completaron mas que 50 aparatos. 
El Ro.57bís retenía la misma planta 


motriz que su antecesor, pero estaba 

concebido para el ataque a! suelo* con 
el armamento incrementado mediante 
la adopción de cañones de 20 mm 
en lugar de las ametralladoras de 
12,7 mm v la instalación de frenos de 
picada subalares. 

El Ro.57bis entró en servicio con el 
97," Gruppo Autortomo de la Regia 
Aeronáutica: el 9 de julio de 1943 la 
unidad contaba con 15 aparatos de 
este tipo. Sin embargo, la mayoría de 
éstos resultó destruida en un intenso 
bombardeo efectuadlo por R-24 esta¬ 
dounidenses contra la base de Croto- 
ne cuatro días después; a partir de 
este suceso poco se supo de los 
Ro.57bis 



El desarrollo del biplaza Ro.58 a 
partir dd Ro.57 no pasó de la fase de 
prototipo, que efectuó su primer 
vuelo en mayo de 942 F.stahu pro- 

g uisado por dos motores Daimlcr- 
enz DR 601A y armado con cinco 
cañones de 20 mm y una ametrallado¬ 
ra pesada. 

Especificaciones técnicas 

LM.A.M, Ro.57 
Tipo: caz¿ monoplaza 


fres sustituir sus motores radiales Fiat 
porDaimler-BenzOBSOIA, el Ro.58 
demostró una notable mejora respecto 
del Ro.57, especialmente en 
prestaciones y armamento. Sin 
embargo, su construcción no pasó de la 
fase del prototipo. 

Planta motriz: dos motores radiales 
Fíat A.74de 840 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
520 km h: techo de servicio 
9 300 m; autonomía ] 200 km 
Pesos: vacío equipado 3 110 k^ 
Dimensiones: envergadura 12,50 m: 
longitud 8.80 m; altera 2,90 m; 
superficie alar 23 nr 
Armamento: dos ametralladoras 
Breda-SAFATde 12,7 mm 
emplazados en el morro 


I.M.A.M. Ro.63 

Historia y notas 

En junio de 1940 efectuó su primer 


vuelo d LM.A.M. Ro.63* un mono- 
plazo de ala alia inspirado en el Fíese* 
ler Fi 156 Storch alemán Triplaza 
capaz de aterrizar y despegar en pistas 
de apenas >U m, estaba concebido 


para tareas de reconocimiento, enlace 
y evacuación de bajas. Propulsado por 
un motor Hirth HM 5Ü8D de 28U np. 
podía alcanzar los 220 km h Los seis 
ejemplares de presene Íueron asigna¬ 


dos por separado a varias squadrigUe 
de observación en Italia y Africa del 
Norte a partir de 1941, pero el pedido 
de 11X1 ejemplares de serie acabó sien¬ 
do cancelado 


I.M.P.A. RR-11 y TU-SA-0 


Historia y notas 

La Compañía Industrial Metalúrgica y 
Plástica SA (I.M.P.A.), distribuidora 
argentina de motores de vehículos y 
accesorios, creó en 1941 un departa 
memo aeronáutico, E) LM.P.A. RR* 


] I tuc el primer aeroplano construido 
por esta compañía y era un monopla¬ 
no ligero biplaza propulsado por un 
motor A veo Lycoming de 65 np. Le 
siguió el más moderno TU-SA-0, cuyo 
prototipo voló el 17 de abril de 1943* 


ofreciéndose opcíonalmcnte con un 
motor Avco Lycoming de 65 hp o un 
Continental de 80 hp, 

El cambio de la planta motriz y la 
adopción de carenados para las ruedas 
dio al I.M.P.A, TU-SAun aspecto muy 
deportivo. 
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A-Z de lo Aviación 


I.N.T.A., varios tipos 



Historia y notas 

El Instituto Nacional de Técnica Ac- 
ron áulica español (I.N.T.A.) no dis¬ 
pone de cadenas de producción pro¬ 
pias, por loque la compañía Aeronáu¬ 
tica Industrial SA (AISA) ha sido la 
encargada de construir sus diseños. 
Por ello, los aparatos EN.T.A. fre¬ 
cuentemente son confundidos como 
producto original de A ISA, Éstos for¬ 
man una pequeña familia d¡! aviones 
ligeros: el EN. LA. H,MJ de 1943, un 
entrenador básico biplaza de estructu¬ 
ra mixta revestida de tela, el entrena¬ 
dor avanzado monoplaza IEM.5 y el 
remolcador de planeadores biplaza 
H.M.V eran bastante similares entré 
sí, excepto por algunas variaciones en 


Siguiendo la misma filosofía de diseño 
base de sus predecesores, el EN.T.A. 
H.M.7 fue un desarrollo deportivo dei 
con puertas tipo automóvil, y con 
un motor Argus As 10C de 240 hp, 

el equipo y acomodación El H.M.2 
tic i945 era una versión con cabina ce¬ 
rrada dd H.M.L introduciendo tam¬ 
bién un tren de aterrizaje convenció 
nuil retráctil El H.MJ de 1947 era un 
aparato con cabina abierta provisto de 
flotadores y derivado también del 
H.M-1. El último de la familia, tam¬ 
bién de 194 7 , fue el prototipo H.M.7* 
una versión agrandada cual r. plaza del 
H At I y provista de un motor más po¬ 


tente Hacia 1948, el EN. I'.A. perdió 
mierés en el desarrollo de aparatos 


con motor, por lo que volvió al diseño 
de planeadores. 


I.P.D. BF-1 Beija-Flor 


Historia y notas 

H departamento ueronáutko íPAR) 
del Instituto Brasileño de Investiga¬ 
ción \ Desarro lio {E P 13 ) construyó 
tres prototipos de un pequeño heh 
coplero ligero biplaza diseñado im- 


cialmentc por el profesor Heinrieh 
Foekc Designado l.P*Ü. BF I Beya 
Flor (colibrí), voló como prototipo a 
primeros del mes de enero de 1959. 
pero finalmente no llegó a fabricarse 
en serie 


El BF-1 Beija-Flor tema un aspecto algo 
extraño por la instalación de su motor 
horizontal de seis cilindros Continental 
E225 de 225 hp en la sección de proa, 
desde donde accionaba el rotor principal 
tripala mediante un juego de ejes. Las 
prestaciones dejaban que desear y eí 
desarrollo fue abandonado. 



I.P.T., varios tipos 

Historia y notas 

El Instituto de Investigaciones Tecno¬ 
lógicas (EP.T ) brasileño diseñó y 
construyó cierto número de protóti- 
pos cxpcrimeninlct no destinados a bi 
fabricación en sene Entro ellos desta¬ 


can el EP.T. 0 Biehinho, un monopla¬ 
no ligero monoplaza, e¡ EP.T, 4 Pia* 
naltei, un monoplano ligero hplaza, el 
EJE • . 7 júnior, un monoplano bipla¬ 
za, d l.P.T. 8, un transporte ligero 
con nueve plazas, el EP.T. 9, un trans¬ 
porte ligero bimotor con cinco plazas, 
el EP. I . íO juninr. im monoplano in- 
pla/a, e! EP.T, ! i Bichan, unentrén:i- 


dor avanzado biplaza, y el monoplano 
ligero biplaza EP.T, 13. 


El I.P J.O. Bichfnho fue el primer diseño 
construido del EP.T. y en la foto le 
vemos volando sobre Sao Paulo en 
1940. 



I.V.L. A-22 

Historia y notas 

El LV.L. A-22, construido por 
la llmidluvoirmcii Lemokunetehdüs 
(EY .1 i. las tac (Orí as aeronáuticas es¬ 
tatales de Finlaiuljiu era un monopla¬ 
no de ala baja con flotadores basado 
en el Mansa -Hrandenhurg W.33. La 

principal caráeterisfira diferenciad*ira 


de la mayoría de ios 122 aparatos 
construidos entre 1922 v 1925 era mi 
radiador frontal En 1936. algunos 
ejemplares de este modelo todavía 
permanecían en servicio como entre- 
natío res 

Otros aparatos de EV,L,, todos de 
diseño finlandés que no pasaron de la 
etapa de prototipo, fueron elC.24con 
ala en parasol (1924 ). y el C.VE25 de 
1475 ambos monoplazas, v los bípla 


Ikarus, varios tipos 


Historia y notas 

En 1423. la compañía Ikarus (Ikarus 
I vómica Aero i Hvdroplann) de 1 li 
goslavia comenzó la construcción de 
avíeme-^ con fletadores bajo la direc¬ 
ción ucmea del ingeniero Josef Miekl, 
en sus talleres en Novi Sad. Miekl 
había traba jado previamente pala la 
empresa alemana Rumpler v para el 
Pul Arsenal en Austria-llu agria. El 
primer diseño construido tuce] Ikarus 
NM, un biplano con flotadores y Ins 
alientos lado a lado, propulsado por 
un motor Mercedes de 100 hp. 

Mientras que el SM conoció una li¬ 
mitada producción para la Armada 
Real yugoeslava, el aparato de reco¬ 


nocimiento con flotadores designado 
UVE con una configuración de sesqui- 
phrno y propulsado por un motor l i¬ 
ben > de 41H) hp, no llegó a construirse 
en sene, 

EÍ IOM, construido en 1927. era un 
biplano de envergadura desigual, con 
una configuración nvás convencional 
que la del IM pero con las misma 
planta motriz > acomodación para los 
tripulantes que el anterior aparato Se 
construyo un lote con destino a las 
unidades de reconocimiento naval yu¬ 
goeslavas. El IQM tenía una enverga¬ 
dura de 15.2(1 m, un pesó máximo en 
despegue de 2 451) kg y alcanzaba una 
velocidad máxima de 170 km h 


nos de caza LE 26 Haukka i v LE27 
Hmikka JE que fueron evaluados 
entre 1927 \ 1930, y el K.í Kurki, un 
entrenador biplaza, monoplano de ala 
alia, construido en 1927 

Especificaciones técnicas 

EV.Li A-22 

Tipo: hidroavión biplaza de 
reeonocimiemo 

Planta motriz: un motor linuaJ |-'ia¡ 


A 12 his. de 30U hp nominales 
Prestaciones; vclueidad máxima 
160 kni/h; techo de servició 
4 l H10 miaMonomin con carga 
máxima de cumbusiihle 320 km 
Pesos: máximo en despegue 2 MH i 
Dimensiones: envergadura 15.85 m; 
longitud 11,10m: altura 2.94 jn 
Armamento: una a metra liad ora de 
7,62 mmen un afuste anular 
emplazado sobre la cabina trasera 



Propulsado por un motor Liberty y !ÜM sirvió en las unidades yugoslavas 

armado con una ametralladora, el Ikarus de patrulla naval. 


Ikarus IK-2 

Historia y notas 

Ea compañía Ikarus. después de pro¬ 
ducir bajo licencia el biplano de reco¬ 
nocimiento Pote/ 25 > el caza Avia 
BH-331 . construyó d prototipo de un 
caza monoplano con las alas tipo ga¬ 
viota. designado IK*LI y provisto de 
un motor Hispa no-Su iza 12Ycrs de 
S6U hp. Efectuó su primer vuelo el 22 
de abril de 1955. \ cuando este apara¬ 
to resulto destruido en un accidente 

de vuelo se construyó un segundo pro¬ 
totipo designado lk-92, al que siguie¬ 


ron 12 ca/as de serie Ikarus lk-2 a pri¬ 
meros de 1939, Similar a los prototi¬ 
pos que le precedieron, d IK-2 voló 
en la Eikadrila 107 contra las tropas 
alemanas en abril de 1941 Su arma¬ 
mento estaba constituido por un 
cañón Hispano-Suiza 4(14 de 20 mm y 
dos ametralladoras sincronizadas de 


Las Fuerzas Aéreas de Yugoslavia 
recibieron 20 Ikarus IK-2; de los que 
ocho combatieron durante la invasión 
alemana, en 1941 Él siguiente 
desarrollo de la firma fue el IK-3. muy 
parecido al Humeare, 
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Ikarus IK-2 sigue 


7,7 mm, Las alas presentaban una en¬ 
vergadura de 11.40 m. 

En 1940 voló el último diseñe» de 


Ikarus previo a la invasión alemana, 
el bomba ídem b imoto i de ataque 
Orkan. Se trataba de un monoplano 


de ala alta enteramente metálico con 
tren de aterrizaje retráctil > doble de¬ 
riva. Su anuamente incluía un cañón 


de grueso calibre y ame! ralladoras* así 
cumu una cutis ¡de i al» le caiga máxima 
de bombas. 


Ikarus, modelos posteriores: véase Government Factories 



llyushin DB-3 

Historia y notas 

El prototipo del bombardero de gran 
autonomía TsKB-26 hizo su aparición 
en 1935. Era un monoplano metálico 
de ala baja, propulsado por dos moto¬ 
res radiales Gimme-Rhóne K-14 de 
KIK) hp I I I de mayo de 1936 fue exhi¬ 
bido públicamente, con el piloto de 
pruebas Vladimir Kokkinalú a los 
mandos, \ en julio de ese mismo año 
obtuvo dos récords mundiales de alti¬ 
tud Un M 2 gundo prototipo, designado 
TsKB-30* presentaba cabina cerrada 
para el piloto» en lugar de h desea 
hiena del anterior aparato, motores 
M-K5 de construcción soviética y una 
sección trasera del fuselaje metálica 
Este segundo prototipo también obni 
vo algunos records mundiales \ atrajot 
el interés mundial por su vuelo de 
Moscú id Canadá, donde el piloto 
Kt>kkmaki tuvo que efectuar un ate¬ 
rrizaje con lu* ruedas re ira roas el 28 

de abril de 1939. después de cubrir 
una distancia de N 306 km. 

Por entonces, el bombardero ya es¬ 


taba siendo fabricado en serie para la 
aviación soviética desde hacía más de 
dos años Bajo la designación militar 
DB-3, fue ampliamente utilizado por 
la ADD (Aviación Je Largo Alcance) 
y la V-MF (aviación Naval)* Permane¬ 
ció en servicio hasta bien entrada la II 
Guerra Mundial y llegó a participar en 
alguno de los primeros ataques contra 
Berlín. 

El DB 3 también operó cor la avia¬ 
ción finlandesa entre 1940 y 1945. 
pues a los cinco ejemplares captura¬ 
dos por los propios finlandeses se aña¬ 
dieron otros seis comprados a los ale¬ 
manes, que procedían de su ■.tolín de 
guerra. La producción del DB-3 tina- 
h/o mi 1940. habiéndose construido 
un total de \ 528 aparatos. 

Variantes 

DB-3M: esta versión mejorada entró 
en producción en 1939, propul sacia 
por dos motores M-87 
DB-3 1: versión naval equipada con un 
torpedo aéreo Tipo 45-12-AN 
DB-3PT: designación aplicada a una 
versión torpedera con flotadores 


Especificaciones técnicas 

HvushiEi DB-3M 

Tipo ; bombardero medio bimotor de 
eran autonomía 

Plañía motriz: dos motores radiales 
M-K7B de, 950 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
450 km h, techo de servicio 
9 700 m; autonomía 3' 8ÍHI km 
Pesos: vacío equipado 5 270 kg 
Dimensiones: envergadura 21,44 m; 
longitud 12,22 m; altura 4» 19 m: 


La versión de serie del prototipo de 
bombardero de largo alcance T$K8-30 
lúe el llyushin DB-3EL En la loto, un D8- 
3B capturado y utilizado por las Fuerzas 
Aéreas de Finlandia* 

superficie alar 65,60 rrr 
Armamento: tres ametralladoras 
ShKAS de 7.02 mm, más una carga de 
bombas p¿tra objetivos cercanos de 
hasta 2 500 kg 


llyushin 11-1 

Historia y notas 

Siguiendo ht costumbre de aplicar nú 


meros impares a los prototipos de 
aparatos de caza, el llyushin ITI fue 
un monoplaza de esta categoría desa¬ 
rrollado por el equipo de diseño de 
llyushin en 1944 Se caracterizaba por 


el considerable afta cha miento del 
borde de ataque de sus alas y debería 
haber estado propulsado ñor un 
motor Mikultn Am-42 de 2 ÍKH) hp que 
le proporcionase una velocidad esti¬ 


mada de 580 km h Sin emburgo, su 
desarrollo fue abandonado en las pri¬ 
meras fases. No se conserva ninguna 
fotografía de él, sino tan sólo un di¬ 
bujo del proyecto 


llyushin 11-2 Shturmovik 


Historia y notas 

El llyushin 11-2, uno de los más formi¬ 
dables aparatos di combate de la II 
Guerra Mundial, fue producido en 
cantidades masivas Fuentes soviéti¬ 
cas indican un tul al de 36 163 aparatos , 
construidos. Su desarrollo comenzó 
ba|o la designación TsKB-55* diseña¬ 
do por Sergei llyushin y su equipo* 
que en 1938 formaba parte de la Ofici¬ 
nal Central de Diseño (TsKB), 

La principal característica del bipla¬ 
za TsKB-55 (o BSh-2) era su blindaje, 
que formaba parte integral de la es- 
tructuradel fuselaje y protegía a la tri¬ 
pulación. motor, radiador y depósito 
de combustible El aparato resultante 
estaba excelentemente capacitado 
para su misión principal de apoyo tác¬ 
tico a baja cota, pero fue rechazado 
en favor de un desarrollo monoplaza 
más ligero, el TsKB-57, propulsado 
por un motor AM-38 de 1 700 hp, 
prm ¡sto de una sobresaliente cabina 
carenada para el piloto y equipado 
con un cañón de 2ñ mm en sustitución 
de dos Je kr cuatro ; míe Ira liado rm 
emplazarlas en las alas* \ afustes suba- 
lares para cohetes El primer prototi¬ 
po voló ¡:l 12 de octubre de 1949. 

Las evaluaciones oficiales termina¬ 
ron justo tres meses antes de la inva¬ 
sión alemana en junio de 1441. Por 
entonces, ya habú. comenzado la fa¬ 
bricación en eran escala del IL2* como 
fue designado oficialmente. Las pin 
meras entregas de este aparato tuvie¬ 
ron efecto en mayo de 1941 A finales 
de jumo. 249 IL2 habían sido suminis¬ 
trados a las Fuerzas Aéreas de la 
URSS (|á$ V V'S) Los aparatos de 
serie eran muy similares a los prototi¬ 
pos TsKB- 52 , pero en ellos se habían 



introducido algunas modificaciones, 
principalmente en el habitáculo del pi¬ 
loto para mejorar su protección* que 
comprendían un nuevo parabrisas y 
un carenado más corto por detrás de 
la cabina. 

El monoplaza 11-2 fue usado en giau 
escala y demostró ser un arma muy 
eficaz contra los carros Je combate v 

■r 

transpones alemanes. Sin embargo, 
las pérdidas también fueron graves. \a 
que durante 1941-42 los soviéticos no 
podían aún desplegar adecuadas co¬ 
berturas de caza* Ln 1942 se cecidio la 
fabricación de un 11-2 biplaza» en con¬ 
sonancia con el diseño original de 
llyushin. El II-2M resultante incorpo¬ 
raba un artillero en 3a sección poste¬ 
rior de lia cabina, previamente alarga¬ 
da. Se evaluaron dos conversiones en 
marzo de 1942 y les aparatos de serie 
comenzaron a entrar en servició a par¬ 
tir de setiembre de 1942: otros apara 
tos fueron convertidos en biplazas en 
las mismas unidades de primera línea. 

Otros cambios adoptados en las ca¬ 
denas de montaje incluían la instala¬ 
ción de un motor AM-38F, de mayor 
potencia* la sustitución de los dos ca¬ 
ñones ShV'AK de 20 mm por los más 
efectivos VY de 23 mm* varias mejo¬ 
ras aerodinámicas para incrementar 


lluystfin ÉI-2M3 de un regimiento de ataque inidentifícado de Jas Fuerzas Aéreas de 
la URSS, §n Staüngrado durante lebrero de 1943. 



las prestaciones \ compensar el au¬ 
mento de peso producido poi el arti¬ 
llero y el nuevo armamento, la adop¬ 
ción de secciones exteriores alares ae 


llyushin IL2 (modelo inicial monoplaza). 

madero (en sustitución de las metáli¬ 
cas) \ el incremento de Li capacidad 
de combustible* 

Una nueva versión, la 11-2 Tipo 3 


219(i 







































































Ilyushin 11*2 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


(o 1I-2M3) tuvo su puesta de largo 
operacional en el frente de Suilingra- 
do a primeros de 1943. Evaluada du¬ 
rante 1*4 2. presentaba alas rediseria¬ 
das con un aflechamiento de 15" en las 
secciones exteriores. Las prestaciones 
y cualidades de vuelo resultaron muy 
mejoradas y el Tipo 3 se convirtió en 
la versión más impórtame v numerosa 

del (1-2. 

El 112 se ! i izo faniübU en la Unión 
Soviética y su empleo táctico más 
efectivo ml consiguió en 1944-45. des¬ 
pués de l| Lie sus modalidades de utili¬ 
zación fuesen estudiadas cuidadosa¬ 
mente y se dispusiese de una numero- 
si cobertura de caza . Las mejoras del 
armamento incluyeron el uso de con¬ 


tenedores de 200 bombas contracarro 
de carga hueca, lanzagranadas aire- 
aire DAG-10 y la puesta cr servicio 
de un limitado numero de f 1-2 Tipo 
3M armados con dos cañones de 
37 m m NS-11 o P-57 montados en sen¬ 
dos carenados jumo al tren de aterri¬ 
zaje. 

Los 11-2 fueron también utilizados 
en misiones antibuque, para lo cual se 
desai tullo 9 a vctsíón espcual izada 
31-2 F. Sobre tierra firme fue utilizado 
en ocasiones como aparato de recono¬ 
cimiento o de tendido dé cortinas de 
humo. En cj último año de la II Gue¬ 
rra Mundial, los 11-2 fueron emplea¬ 
dos por ías unidades polacas y checas 
integradas en el Ejército sovélico. El 


modelo continuó en servicio durante 
algunos años con las V-VS después de 
la guerra y dorante algún tiempo tam¬ 
bién con las fuerzas aéreas de los regí¬ 
menes afines a Moscú. 

Entre setiembre de 1041 \ abril de 

■r 

1942 se evaluó exhaustivamente un 
11-2 experimental propulsado con un 
motor radial M-82. pero no llegó a 
producirse en serie. Las variantes de 
entrena mié ii tu del 11-2 fueron t lesio¬ 
nadas U-0-2 e n-2tL 

Especificaciones técnicas 

Ily ushin 11-2 Tipo 3 
Tipo: biplaza de apoyo táctico 
Planta motriz: un motor linea 
Mikulin AM-38E.de I 721) hp 


Prestaciones: velocidad máxima 
410 km h a I 500 ni. techo de servicio 
4 530 m; autonomía 771! km 
Pesos: vacío equipado 4 520 kg; 
máximo en despegue 6 360 kg 
Dimensiones: envergadura 14,60 m: 
longitud S 1,65 m: altura 4.17 m; 
superficie atar 38.50 nr 
Armamcnto: dos cañones Y Ya de 

23 mm v dos ametralladoras ShKAS 

> 

Jé 7.62 mm cu las alas, una 
ametralladora l H'I de 12,7 mm para 
él artillero; bombas de ICIO kg (cuatro 
en bodega internas y otras dos bajo el 
l úsela je) o dos bombas de 25(1 kg 
(bajo el fuselaje) y ocho cohetes RS- 
82 o cuatro RS-132 bajo Lis secciones 
exteriores de las ufas 


Ilyushin 11-4 


Ilyushin IE4 (DB-3F) de uit regimiento de bombardeo inidentificado de las Fuerzas 
Aéreas de la URSS» en 1944. 


Historia y notas 

En 1938 se desarrolló unii versión 

del DB-3 con una célula totalmente 
nueva, de fácil montaje. Su aspecto 
cambió radicalmente: d morro resultó 
mus estrecho, aerodinámico y con una 
amplia superficie ¿tuisialada. \ la tó¬ 
rrela de proa del >R-3 fue sustituida 
hit un montaje orienta ble Las eva- 
uaciones («riciales culminaron con 
éxito en junio de 1939 \ a finales de 
ese mismo año d aparato ya estaba 
listo para su producción en serie La 
nueva versión fue conocida como 
Ilyushin UB-3F. pero fue posterior¬ 
mente redesmnada 11-4 cuando co¬ 
mún/o h ser entregada en gran canti¬ 
dad a Lis regimientos de bombardeo 
de la aviación de largo alcance, la 
ADD. Un pequeño número de estos 
aputatus tenían la misma toireta dor¬ 
sal que él DB-3, pero ésta fue pronto 
remplazada por otra de un diseño más 
eficaz. Además, el afuste anular arti¬ 
llado ventral fue sustituido a su vez 
por un equipo semirretráctil más com¬ 
plejo. 

La producción en gran escala del 
11-4 continuó hasta 1944. totalizándo¬ 
se 5 256 aparatos E l motor original 
M-87A fue sustituido por un M-SSB, 
más potente, con sobre compre sor de 
dos tiempos en 1942. La mayor parte 
de los aparatos construidos ese año te- 
iluiii los Liiguen^ alares de madera 
debido a la escasez de aleaciones lige¬ 
ras, pero las piezas metálicas fueron 
reintraducidas en los últimos aparatos 
de serie. 

Además de su uñli/atiíón en iucur 
siones de bombardeo a gran distancia, 
tos 11-4 Je la ADD fueron empleados 
frecuentemente en incursiones de ca¬ 
rácter t.Ictico contra objetivos situa¬ 
dos inmediatamente detrás de las lí¬ 
neas alemanas, lo que permitía utili¬ 


zar su máxima carga bélica También 
fue ampliamente empleado por los re- 
gimiemos de torpedeo y minado des 
lacados en el mar Báltico, d Negro > 
asignados a las Flotas del Nuite. euan- 
do efectuaban misiones de torpedeo, 
los IL4 podían ser armados con un tor¬ 
pedo 45-36-AN (baja cota) de 940 kg. 
o un 45-36-AV (alta cota). También 
podía transportar un depósito suple¬ 
mentario de combustible, sujeto bajo 
la sección trasera del fuselaje 

Los l -4 eran unos aparatos robus¬ 
tos y eficaces, y una cierta cantidad de 
dios fueron utilizados después de Li 
guerra en gran numero de tarcas de 
apoyo, durante el tiempo suficiente 
para que la OTAN llegase a aplicarle 
el mambí e codificado de «Buh». Cua¬ 
tro IE4 capturados por los alemanes 
fueron adquiridos por los finlandeses, 
que íos j ti fizaron contra los soviéticos 
entre 1943 y 1945. 

En 1943 comenzaron los trabajos de 
desarrollo del 11-6, un bombardero 
avanzado equipado con cabina presu- 
rizada para la tripulación, capaz por 
tanto Je operaciones a gran altitud, 
considerable afléchamienta en los 
bordes de ataque alares v propulsado 


Uno cíe los mejores bombarderos 
medios soviéticos de la II Guerra 

pui dos motores diesel Charomsky 
AC H-30B de l 500 hp. pero el proyec¬ 
to fue abandonado antes de que el 
prototipo llegase a volar 

Especificaciones técnicas 

Ilyushin 11-4 

l ipa: bombardero triplaza de largo 
alcance 

Planta motriz: tíos motores radiales 

M-88B de l 100 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 430 


Mundial, el IlyushinIE4 contaba con 
excelente alcance y prestaciones. 

km la, n <\ 7í)0 m, techo de servicio 
9 700 m: autonomía 3 SOI) km 
Peses: vacío equipado 5 800 kg: 
máximo en despegue 11 3ÍKI kg 
Dimensiones; envcigadum 2 I 44 m 
longitud 14,80 m: altura 4 JO m: 
superficie alar 66.7o ni’ 

Armamento: una ame I ralladura di 
12.7 mm\ tíos de 7,62 mm. mas una 
carga interna de bombas de I fiOO kg n 
una carga bélica máxima (interna y 
externa) de hasta 2 500 kg 




Ilyushin 11-10 encuadrado en las Fuerzas 
Aéreas de Polonia en 1951, 



Ilyushin 11-10 

Historia y notas 

l’íira ktuur un sustilulo del 11-2 \htur- 
rn<n tk i.ivfiin de a laque al suelo), el 

equipo de Ilyushin desarrolló er» 1943 
dos prototipos diferentes El 11-8 guar¬ 
daba ura gran semejanza con el 11-2. 
puro estaba propulsado por el más po¬ 
tente motor \NT-2, contaba con alas 
de nuevo diseño, asi como superficies 
horizontales de cola y tren de aterri¬ 
zaje modificados, lodo ello unido a un 
fuselaje de ÍE^ dé las ultimas srnes 
Evaluado en vuelo en abril de 3 944, el 
E1-8 fue rechazado en favor de su con¬ 
temporáneo Ilyushin II-10 

El IE1ÍI era un diseño completa¬ 
mente nuevo. de amslrucdún imrüíli- 
ca en su totalidad v una aerodinámica 

¡at 

muy mejorada. La tripulación estaba 


mejüi acomodada, con el artillero de 
espaldas al piloto, ambos en una cabi¬ 
na alargada y protegidos por un grue¬ 
so blindaje, l as unidades principales 
del nuevo tren de aterrizaje se re¬ 
traían en el interior del ata, eliminan¬ 
do los grandes carenados característi¬ 


cos dd 11-2 pues solo requería unos 
pequeños carenajes. 

Los primeros informes favorables 
del programa de pruebas cor los pro¬ 
totipos motivaron Ja fabricación de un 
lote de aparatos de preserie; la pro¬ 
ducción en serie comenzó en agosto 


de 1944 y la evaluación operacional en 
los regimientos regulares dos meses 
después. En febrero de 1945 entraron 
en combate por primera vez, alcan¬ 
za mío 9a producción >ti punto más a fin 

en la primavera de ese año. Muchos 
regimientos fueron equipados con el 










































Ityushm 11-10 (sigue) 



II-10 anlc> de la rendición alemana, y 
un numero considerable tomó parte 
en las breves pero masivas operacio¬ 
nes contra los japoneses en Manehu- 
rut y Corea en agostó de 1945. 

La producción del 1M0 continuó en 
el período de posguerra, construyén¬ 
dose en las fábricas soviéticas un total 
de 4 966 ejemplares, los últimos de 
ellos en 1955. Además* este múdelo 
también fue construido bajo licencia 
en Checoslovaquia por Avia bajo las 
designaciones tí-33 y CB-33* esta últi¬ 
ma equivalente a la versión Je entre¬ 
namiento II-10U. La producción checa 
termino en 1954, después de comple¬ 
tar más le ] 201) ejemplares A partir 
de 1951 3a producción soviética se 
concentro en el ILHíM, que incorpo¬ 
raba un ala enteramente nueva de 
planta revisada y perfil más profundo, 
túsela je ligeramente alargado, tren de 
aterrizaje modificado, de vía más 
ancha, v mavor capacidad de combus¬ 
tible. 

El 1LK1 fue el único material asigna¬ 
do a las unidades aéreas de asalto so¬ 
viéticas durante algunos años > tam¬ 
bién fue ampliamente utilizado por 
otros países integrados en el Pacto de 
Varsovia. Asimismo se contaba entre 
ko filas de otros países comunistas. 


como Corea del Norte en d momento 
en que ésta inició las hostilidades en 
1951). Las pérdidas fueron grandes y el 
aparato demostró haber quedado to¬ 
talmente obsoleto pero* a pesar de 
todo, el 11-10 permaneció en servicio 
con la YVS soviética hasta 1956. y 
aún más años en algunos países socia¬ 
listas. Durante algún tiempo fueron 
utilizados como entrenadores de tiro, 
pero u mediados de ios años sesenta la 
mayoría ya habían sido retirados de 
servicio y desguazados. 

Se experimentó ¡a instalación de un 
motor cohete auxiliar ZhRD-1 en la 
sección trasera del fuselaje de un ¡Mi) 
para proporcionar un mayor empuje 
puntual, pero esta modificación no 
fue finalmente adoptada. 

El equipo de Klyushin se esforzó por 
desarrollar nuevas versiones de shtur- 
movik * incluyendo el monoplaza 11-20 
y el 11-40. propulsado por dos turbo 
¡reactores* pero el apoyo oficial fue 
mínimo que las ¡íutoridades soviéti¬ 
cas habían asumido el concepto del 
caza de apoyo táctico. 

Especificaciones técnicas 

llviisfiin ¡1-10 

■«. 

Tipo: biplaza de apoyo táctico 
Planta motriz: un motor lineal 


Una variante poco conocida del llyushin 
11-10 fue la IMOM, provista de un 
pequeño motor cohete bajo la sección 
de popa del fuselaje, alas modilicadas 
con diedro neutro, bordes marginales 

Miküliii AM-42, de2 OQGhp 
Prestaciones: velocidad máxima 
530 km/ha 2 400 m; techo de 
servido 7 251) m: autonomía SOO km 
Pesas: vado equipado 4 680 kg; 
máximo en despegue 6 530 kg 
Dimensiones: envergadura 13.40 ni: 
longitud 11,06 m; altura 4.18 m; 


rectangulares y menor espesor. El 
aparato de la foto parece pertenecer a 
un modelo interino, sin la alela ventral 
del IMON y con la antena en su 
situación primera, sobre la cubierta. 

superficie alar 30,00 m 2 
Armamento; dos ametralladoras 
ShKAS de 7,62 rnm y dos cotí unes de 
23 rnrn Y'Ya-23 o NS-23 montados en 
las alas, un cañón UB-20 de 20 mm o 
una ametralladora UB I de 12 ,1 mm 
en posición dorsal y hasta 5( Ni kg de 
bombas 



llyushin 11-12 

Historia y notas 

El diseño del transporte bimotor 
llyushin 11-12 comenzó en 1943* pero 
las prioridades de la guerra retrasaron 
la construcción de los prototipos y el 
primer vuelo no tuvo lugar hasta pri¬ 
meros de i946. Era un monoplano de 
ala baja enteramente metálico, pro¬ 
pulsado por dos motores radiales 
ASh-S2f N\ . contaba con una tripula¬ 
ción de cuatro hombres y estaba equi¬ 
pado cotí una cabina de pasaje para 27 
plazas La versión para las Fuerzas 
Aéreas de la URSS (V-VSl estaba 
provista con puertas de carga adicio¬ 
nales en el costado ríe babor del fuse¬ 
laje y podía recibir ametralladoras en 
las ventanas de la cabina. 1 ..as entregas 
a la VAS comenzaron en 1947. mien¬ 
tras que Aeroflot recibió sus primeros 


ejemplares en 1948, Otros ejemplares 
fueron exportados a Checoslovaquia. 
Polonia \ la República Popular China. 
Pronto >e añadió ana deriva dorsal y 
se incrementaron Lis plazas lIc pasatu¬ 
ros a 32. aunque Aeroflot limitó su ca¬ 
pacidad a 16 o 18 plazas, una medida 
re a I me nte a ni te común ica 
Parece ser que la producción total 
ha sobrepasado los 2 QCÜ ejemplares, 
a ios que la OTAN asignó el nombre 
codificado de «Coach»; en 1953 fue¬ 
ron retirados de servicio, siendo susti¬ 
tuidos por el 11-14. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte de pasajeros y carga 
Planta motriz: dos motores Shvetsov 
ASh-82FNV de I xlu hp 
Prestaciones; velocidad máxima 410 
km h. a 2 5(H)in: lecho de servicio 
ó 700 m: autonomía 2 tXK) knt 
Pesos: vacio equipado 9 000 kg; 


máximo en despegue 17 7 sil kg; carga 
alar neta 127,5 kg m 2 
Dimensiones: envergadura 3 1 70 m 
longitud 21,31 m. superficie alar 
KM).00 ir. 2 


El llyushin (M2 mostraba cierto 
parecido con el Dougias DC-3 (Listmov 
U-2), al que sustituyó tanto en el campo 
civil como militar. 


llyushin 11-14 



Historia y notas 

I I transporte de posguerra llyushin 
IM4 fun el desarrollo lógico deí ante¬ 
rior 11-12 Tenía unas cualidades aero¬ 
dinámicas mejoradas, estructura mu- 
ó ideada y refinada* así como una 
mayor potencia. Exterioricen te las 
mayores innovaciones estribaban en 
las alas rcdi-señadas y en la cabina de 
la tripulación, asi como en la deriva, 
angular y agrandada. 

El prototipo del 11-14 voló por vez 
primera en 1952. construyéndose 
desde entonces más de 3 501) ejempla¬ 
res en Ui L'niún Soviet ica, en unn 
gama de versiones para transporte de 
pasajeros así cu mu en varias variantes 
militares para transporte de tropas y 
carga. Los 11-14 militares tenían el 
piso reí orzado grandes portalones de 
carga en el costado de babor de la sec¬ 
ción trasera del fuselaje, asi como 
unas ^burbujas* acristaladas para el 
jefe de salto durante los lanzamientos 
de paracaidistas. La OTAN lo bautizó 
como «< rato*. 

La República Democrática de Ale¬ 
mania \ Checoslovaquia construyeron 
bajo licencia el 11 14 a partir de 1956* 
y cuando finalizó 3a producción sovié¬ 
tica* en 1458. d desarrollo y la fabri¬ 


cación en Checoslovaquia se prolon¬ 
garon hasta entrados los años sesenta. 
Los 11-14 también fueron utilizados 
por las líneas aéreas de los países su¬ 
cia lis tav y por algunas otras* mientras 
que la versión militar se convirtió en 
el aparato estándar de transporte para 
todos los ¡diados ce la l njón Soviéti¬ 
ca, además de su utilización en Arge¬ 
lia. Egipto, la India y Yugoslavia. 

Variantes 

1I-14P: primera versión comercial 
para 18-26 pasajeros 


II-14M: versión cor. el fuselaje 
alargado para 24-2M pasa jeros: muy 
difundido 

H-I4T: designación aplicada a los 
transportes de pasajeros y a Ds 
conversiones de carga utilizadas por 
Aeroflot 

Avía 14/Avia I4P: lM4c II-14P 
construidos en Checoslovaquia 
Avia 14-32: II-14M de 32 plazas 
construido en Checoslovaquia 
Avia 14T: versión de carga del II-1 tM 
construida en Checoslovaquia, con 
una única y gran compuerta dz carga 


El elegante llyushin IM4 ha sido un 
modelo de amplia difusión y aún es 
utilizado en ciertos cometidos (foto 
Aviation Lefter Photo Service)* 

en el costado de babor del fuselaje 
Avia 14FG: versión de 
rcco nocí :n ic n t o acieo 
Avia 14*42: versión p re su rizada y 
alargada con v entanillas tipo ojo de 
buey: vo ó i-n 1960 
«Crale-C»: versión militar de lucha 
electrónica aparecida en 1979 
















































Ilysubin 11-14 (sigue) 


Especificaciones técnicas 

[Ivtfeliht II-14M 

* 

Tipo: transporte de pasajeros 


Planta motriz: dos notores radiales 
Slrvelsnv ASh-82 I de \ 9Ó0lip 
Prestaciones: velocidad máxima 


420 km h; techo de servicio 7 400 m: 

Ltuuaiumia 1 3tHI km 

Pesos: vario equipado 12 600 kg 


A-Z de la Aviación 


Dimensiones: envergadura 31 JO m: 
longitud 22,30 m. afluía 7.90 ni. 
superficie alar 99,70 m 


llyushin 11-16 

Historia y notas 

El prototipo llyushin IEI6 fue proba¬ 
do en el verano de 1945, después del 
íírt de la guerra en Europa. Era un de¬ 
rivado del II-10 con un motor experi- 
menlal AM-43 de 2 200 lip, un peso 


total reducido y una cabina revisada. 
Modificado para ser equipado con el 
motor AM~42 y con un fuselaje alar¬ 
gado, fue decidida su producción en 
sene. Fuentes soviéticas indican que 
53 fueron completados antes de que la 
rendición del lapón en 1945 aconseja¬ 
se la carcciacinn definitiva de la pro¬ 
ducción en serie 


Aparte de su planta motriz revisada, el 
llyushin IMG difería del IMü por la 
extensión de la sección trasera del 
fuselaje para retrasar el centro de 
gravedad. El resultado fue un avión de 
mejor gobierno que el 11*10, pera que 
fue abandonado por razones económicas 
al concluir la II Guerra Mundial. 



llyushin 11-18(1947) 

Historia y notas 

Ll llyushin 11-18 Je tnm&porie, pro¬ 
pulsado por cuatro motores- radiales 
ShvetSOV ASh-73TK de 2 300 hp no¬ 
minales unitarios, efectuó su primer 
vuelo a tíñales de julio de 1947. Era 
un monoplano de ala baja cantilever 


monoiieriva. cotí tren de a terriza je in¬ 
cido. desprovisto de presurizaetón 
para vuelos a gran altitud. Este IMS 
acomodaba seis tripulantes, 60 pasaje¬ 
ros y hasta 900 kg de carga. Su env er¬ 
gadura era de 41.10 m, su peso máxi¬ 
mo en despegue de 42 50U feg y su ve- 


E1 alcance de 6 200 km del llyushin 11-18 
era superior at requerido por Aeroflot, 
que por entonces se hallaba en proceso 
de expansión de las rutas interiores de 
medio y corto alcance, 

locidad de crucero de 5 lo km h, pero, 
a pesar de tales características, su de* 
sarrollo lúe abandonado 



llyushin 11-18 e 11-38 



Historia y notas 

E! Ihushm 11-18 lúe desarrollado a 

*■ 

mediados de ios años cincuenta para 
cumplimentar un roquerím cnto de 
Aeroflot por un transporte de alcance 
medió con 75 100 plazas, El primer 
prototipo voló el 4 de julio de 1957 y 
Aeroflot comenzó sus operaciones 
uní este inudeio el 20 de abril Je 1959 
en las rutas Moscú-Ad le r \ Moscú- 
Alma. Desde entonces se han cons¬ 
truido algo más de 700 ejemplares. Se 
cree que unos l(-0 permanecían en 
servicio en 1983 en d seno de Aero- 
floi, probablemente en tareas de 
transpone de carga, y tal vez otros 15b 
ejemplares en todo el mundo. Del 
total de aparatos construidos tan sólo 
un pequeño número fue adquirido por 
las V-VS, prirtei pal mente para trans¬ 
portes V1P. Algunos 11-18 han sido 
convertidos en 11-20 de ECM o de in¬ 
teligencia electrónica (Elinn. bau ti za¬ 
de por la OTAN como «CoobA», Pa¬ 
rece qut el numero de estos aparatos 
militares se incrementa a medida que 
los turbohélices de Aeroflot son reti¬ 
rados de servido > sustituidos por 
aviones más modernos. Aparte del 
«Coot-A« existe otra versión militar, 
el 11-38 «May» de reconocí miento ma¬ 
rítimo y lucha ant ¡submarina, desarro¬ 
llado a partir del IMS, Éste modelo 
difiere de los aparatos estándar por su 
fuselaje alargado, cola con larguero 
MAD (detector de anomalías magné¬ 
ticas), capacidad para el transpone de 

armamento v el ala situada mucho 

¥ 

más hacia adelante para compensar el 
cambio del centro de gravedad ocasio¬ 
nado por la adopción de más equipo v 
material Se cree que el arma aerona¬ 
val soviética dispone de unos 60 apa¬ 
ratos y la India los suficientes para 
' equipar un escuadrón. 

Variantes 

llvushin IT-18: primera versión de 
serie, con capacidad para 75 pasajeros 
\ una planta motriz compuesta por 


cuatro motores turbohélices 
Kuznetsov NK-4; el turbohélice Al-20 
l úe opcional en un principio, pero se 
com i rlió en estándar a partir del 

ejemplar 21 

Uyushin U-18B; similar al 1116 pero 
con capacidad aumentada a 84 
pasajeros 

IKiisiiiii J1-18Y: versión de sene 
mejorada en 1961 con cabida para 
90400 pasajeros; cambio de situación 
de algunas ventanillas 
llyushin 11*181: designación de 
aparato Je desarrollo, con motores 
A1-20M de mayor potencia, 
capacidad de combustible 
incrementada y cabina alargada para 
albergar 122 pasajeros (en verano) o 
I lo i en invierno), cuando se precisa 
de un mayor guardarropa 
Uyushin ÍI-18D: versión del II- í81 
llyushin II-1SE; versión de serie del 
11-181* pero con menor capacidad de 
combustible 

Uyushin IM8T: designación aplicada 
a los aparatos de Aeroflot convenidos 
en transportes de carga 

Especificaciones técnicas 

llyushin IM8D 


El llyushin 11-38 «May» fue el primer 
avión de reconocimiento marítimo 
lejano de la URSS. En esta foto se 


Tipo: transporte de gran autonomía 
Planta motriz: cuatro turbohélices 
Ivchenko AI-20M, Je 4 250 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 670 km/h: altitud operacional 
R 000/10 000 m; autonomía con carga 
máxima v reservas de combustible 
3 700 km 

Pesos: vacío equipado {con 90 
asientos) 35 000 kg máximo en 


aprecian el radomo ventral, ei larguera 
MAD y el ala desplazada hacia celante 
(tota US Air Forcé). 


Dimensiones: envergadura 3”.4(3 rn; 
lo ngitud 35 .90 m; aUura 10.17 m; 
superficie alar 140,00 rrr 

La compañía aerea búlgara Balfcan 
cuenta en su flota con ocho llyushin 
IM8, uno de los cuales es este ÍI48V. 
Estos aviones están en proceso de 
sustitución {foto Aviation Letter Photo 
Service). 


despegue 64 000 kg 



Extraordinariamente feo, el llyushin 
11*20 era un avión original pero 
obsoleto, incluso cuando voló por 
primera vez el prototipo. 


llyushin 11-20 

Historia y notas 
El llyushin 11-20* conocido con el ape¬ 
lativo de «Jorobado» pur tos pilotos 
de pruebas, realizó su vuelo inaugural 
en 1948 Era un monoplano-biplaza de 
ataque al suelo propulsado por un 
motor AM-47F Se caracterizaba por 


el emplazamiento de la cabina del pi¬ 
loto inmediatamente detrás de la lie ti¬ 
ce. con d artillero situado a la altura 
del ala. hl armamento estaba com¬ 
puesto por cuatro cañones NS-23 de 
23 mm en las alas y otros dos en una 
barbeta guiada por control remoto, 
emplazada por encima riel borde fie 
fuga de las alas \ operada por ei arti¬ 
llero. E! armamento ofensivo incluía 


ocho cohetes y hasta 100 kg de bom¬ 
bas- El 11-20 no llegó a producirse 


en serie. Tenía ura envergadura de 
Í4 m. un peso máximo en despegue de 
6 000 kg y una velocidad máxima Je 
515 km h al nivel de! mar 
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Ilyushin 11-28 «Beagle» (vista parcial: morro dei II-28U «Mascot»), 


Ilyushin 11-28 

Historia y notas 

El primero de los tres prototipos del 
bombardero táctico llyu-shin II-28 
(identificado por la OTAN bajo el 
nombre de «Beagle») efectuó el vuelo 
inaugural el 8 de agusto de 194X lusin 
un año antes, el 11-22, propulsado por 
cuatro reactores Lvulka TR*1, había 
iniciado sus pruebas de vuelo pero sin 
resultados satisfactorios. 

El 11-28 es un un noplano de ala alta 
enteramente metálico, con los semi¬ 
plenos rectos y las superficies horizon¬ 
tales de cola en flecha; su tren de ate¬ 
rrizaje retráctil es triciclo y ti aparato 
está propulsado per dos turborreacto¬ 
res Kliroov RD-45F de 2 2~!ú kg de 
empuje (derivados del Rolls-Royce 
Nene). TI piloto está emplazado en 
una cabina sobreelevada cuidadosa¬ 
mente carenada, el navegante, cu un 
morro totalmente atrista lado y el arti¬ 
llero {que también cumple las funcio¬ 
nes de operador de radio) tiene a su 
cargo el catión Titubo Ü-K6 situado en 
la tórrela de cola. 

Una formación integrada por 
2511-28 de preserie participó en el des¬ 
tile del I de mayo de 1950 en Moscú: 
>or aquella época ya se había iniciado 
a producción en gran escala en varias 
factorías. Tos aparatos de serie, que 
se incorporaron en gran número a los 
regimientos de bombardeo de bis V- 
VS, introdujeron varias mejoras aero- 
dinámicMs. turborreactores Klimov 
VK-1 en lugar de los RD-45 y depósi¬ 
tos de combustible lanzables de borde 
marginal 

EÍ [ 1-28 se mostró un aparato fiable 
y adaptable, y a primeros de los años 
cincuenta fue suministrado a C hina 
(que recibió unos 500 ejemplares y 
construyo otros bajo licencia), Che¬ 
coslovaquia \ Polonia; pos ir nórmen¬ 
te se exportó a mas de 20 países v per¬ 
maneció en servido con las unidades 


soviéticas de primera línea durante 
muchos años. 

El equipo de diseño de llyushm 
produjo oíros prototipos de bombar¬ 
deo durante este período, pero ningu¬ 
no de ellos fue construido en serie. 
F nrre id los sí* hallaban dos bombarde¬ 
ros tácticos bimotores de ala en He¬ 
cha, d 11-30 de 1951 y el 11-54 de 1954. 
así como el considerablemente mayor 
11-46 de 1952, que tenía un peso máxi¬ 
mo en despegue de 42 000 kg. 

Variantes 

tl-281: versión naval de torpedeo 
II-28U; versión de entrenamiento 
operación al, con morro sólido y una 
segunda cabina para el alumno 
situada por delante y por debajo de la 
original 

ll-Í8Ri aparato de reconocí miento 
táctico, con sensores ópticos o 
electrónicos en la bodega de armas; 
algunos tienen un radomo bajo el 
fuselaje 

IT2ÍE veisión civil .iSLida por Acroflot 
a partir de primeros de 1956 en la ruta 
Moscú -Sverdlovsk-Noví isthirsk. 
concebido como aparato de pruebas 
para aviones de transporte civiles de 
propulsión a reacción, también 
transportaba las matrices de la prensa 
naeiuna en un intento de publicación 
simultánea en toda la URSS 


Especificaciones técnicas 

Ilyushin 11-28 

tipo: bombardero táctico diurno 
Planta motriz: dos turborreactores 
Klimov VK-l. de 2 700 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima 900 
km h a 4 ?on m; techo de servicio 
12 300 m; autonomía 2 180 km 
Pesos: vacío equipado 12 890 kg: 
máximo :n despegue 21 000 kg; carga 


alar neta 345*39 kgán 
Dimensiones: envergadura 2L 45 m: 
longitud 17,65 m: superficie alar 
60,80 m 2 

Armamento: dos cañones fijos de tiro 
frontal NS-23 de 23 nirn en el morro > 
otros dos semejantes en la tórrela de 
cola, más una carga interna normal de 
1 000 kgo bombas de una máxima 
ele 3 IKK) kg 


Ilyushin 11-62 


Ilyushin II-6Z de CesKoslovenske Aerolinie (CSA). la compañía de bandera checa 
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Historia y notas 

El Ilyushin 11-62* que efectuó su pri¬ 
mer viudo en enero de 1963. fue dise¬ 
ñado para cumplimentar y parcial¬ 
mente sustituir al l'upolev . u-1 14 en 
tas rutas domesticas de largo alcance e 
internacionales de AeroHoí. Es un 
monoplano de ahí baja cantilever en 
Hecha, iren de aterrizaje retráctil meo 

cío. cola en -1- con todos los empe 
najes en flecha y cuatro motores mon¬ 
tados por parejas a cada costado de la 
sección trasera de fuselaje; entró en 
serv icio en 1967 Sus primeras opera¬ 
ciones fueron de carga* pero el lo 
de marzo se inauguraron los servi¬ 
cios postales y de pasajeros en las 
rutas Moscú-Khaharovsk y Moseú- 
Novosibirsk Cuando, el 15 de setiem¬ 
bre de 1967, Aero lio t introdujo este 
aparato en su rula Moscú-Montreal, 
el 11-62 se convirtió en el primer reac¬ 
tor soviético de transporte en la cate¬ 
goría de cuatrimotores mtercontrnen 
tales. L i OTAN identifica a] ÍÍ-62 con 
d nombre codificado de «Clasica y se 
cree que se han construido más de 210 
ejemplares, de los que unos 200 per¬ 
manecían en servido en 1983. 

Variantes 

11*62: primera versión de ser c T con 
cinco tripulantes \ un máximo de 186 

pasajeros 

Í1-62M: propulsado por motores 
Soloviev D-30K de mayor empuje, 
con mayor capacidad de combustible, 
sistema de varga > estiba medíante 
contenedores y otras mejoras en los 
procedimientos de carga 


II-62MK: versión con alas reforzadas 
y tren de aterriza je capaz de operar 
con mayor peso Timo, y con 
capacidad para un máximo de 195 
pasajeros 

Especificaciones técnicas 

Ilyushin II-62M 

Tipo: transporte cuatrimotor 


Planta motriz: cuatro turbofan 
Soloviev 03riKtJ.de 11 iKJOkgdc 
empuje unitario 

Prestaciones: velocidad tic crucero 
900 km h a cola óptima; alcance con 
carga máxima \ reservas de 
combustible 7 800 km 
Pesos: vacío operativo 69 400 kg: 
máximo en despegue lo5 000 kg: 


carga neta alar 586.46 kg ni 2 
Dimensiones: envergadura 43,20 m: 
longitud 53 J 2 ni. ni tura 12.35 m; 
superficie atar 282.20 m : 

El Ilyushin 11-62 fue el primer reactor de 
largo alcance soviélíco* En la foto, un 
1T62M de ta compama Cubana. 
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Historia de la Aviación 


Aviación comercial: capítulo 4.° 



En Estados Unidos, la aviación comercial se activó en la inmediata 
posguerra, en 1919. Especial énfasis se puso en el transporte postal, 
para cuyo desarrollo el gobierno estadounidense subvencionó 
buen número de compañías aéreas en embrión que, gracias a esa 

financiación, experimentaron un rápido crecimiento. 


De entre los primeros servicios civiles esta¬ 
dounidenses destacan por su peculiaridad los 
que en el otoño de 1919 llevó a cabo Aero 
Ltd.: con el Acta de Prohibición en plena vi* 
genera, la avispada compañía se dedicó al 
transporte de ávidos alcohólicos desde Miami 
a Nassau, en las Bahamas. donde la Ley Seca 
no tuvo vigencia alguna. I os apararos miga¬ 
dos en semejante puente aéreo eran hidroca- 
noas monomotores Curtiss HS-2. de los que 
cierta cantidad había sido extraída de los ex¬ 
cedentes militares y ofrecida en el mercado 
civil. De las compañías estadounidenses pio¬ 
neras, la más importante quizá sea Aeromari- 
ne Airways, equipada inicialmente con HS-2 y 
luego con los hidrocanoas bimotores de 14 
plazas Curtiss Tipo 75. conversiones de los 
F-5L de la Navy. Aeromarine absorbió la 
línea postal experimental Key West-La Haba¬ 
na de Florida West Indios Airways c introdujo 
servicios con pasajeros antes de inaugura;. en 
setiembre de 1921. un vuelo de pasaje de 
Nueva York a La Habana, vía Atlantic City. 
Beaufort. Miami y Key West, que reducía it 
dos días los cuatro que normalmente se em¬ 
picaban en cubrir el trayecto en ferrocarril y 
barco. Durante la temporada alta, de noviem¬ 
bre de 1921 a abril de 1922. Aeromarine voló 


servicios diarios entre Key West y La Habana, 
y entre Miami y Nassau. Para sacar rendi¬ 
miento a su flota durante la temporada baja, 
la compañía desplazó sus intereses hacia el 
norte, inaugurando el 1 de junio de 1922 una 
ruta Detroit-Cleveland a través del lago Fríe. 
En setiembre Je 1925, empero, las finanzas de 
Aeromarine se agriaron hasta el punto que se 
optó por suspender las operaciones. 

Mientras, en la costa del Pacífico. Edwards 
líubbard había llevado a cabo el 3 de marzo 
de 1^19 un vuelo postal experimental de Van- 
couver a Seattlc en un hidroavión Boeing 
C-7O0, en el que viajaba como pasajero el pro¬ 
pio William E. Boeing. El 15 de octubre de 
1920 se inauguró un servicio postal recular 
entre Seattlc y Victoria por medio del primer 
avión Boeing expresamente comercial, el h¡- 
drocanoa Modelo 6 B-l con motor Liberty. 

Pronto se constató, sin embargo, que los 
servicios comerciales sin subvención no resul¬ 
taban rentables v que no permitían el desarro¬ 
llo de facilidades en tierra, ayudas a ia nave¬ 
gación ni sistemas de enlace por radio. De 
este modo, a partir del 9 de junio de 1922 el 
US Army Air Service tomó a su cargo, por 
medio de su compañía Modei Airway, los ser¬ 
vicios postales, en los que en principio se em¬ 


plearon DH-4. En diciembre, la cobertura de 
Model Airway alcanzó San Antonio. Texas y 
Nueva York, para enlazar en 1926 con ! ox 
Angeles, en la cosca oeste. 

Con anterioridad al establecimiento del 
Model Airway, el US Army había ya desem¬ 
peñado un papel importante en el desarrollo 
del US Air Mail Service (Servicio Acropostal 
estadounidense), que fue inaugurado el 15 de 
mayo de 1918 cuando dos Curtiss JN-4H Jen- 
nie volaron de Nueva York a Washington. 
Como muestra del precario estado en que se 
hallaba por entonces la navegación aerea, 
baste reseñar que el piloto que voló ese día 
con destino a Washington se perdió por el ca¬ 
mino y se vio obligado a aterrizar como y 
donde pudo. El 12 efe agosto de 1918. el servi¬ 
cio fue adoptado por la US l’ost Office (Ad¬ 
ministración de Correos estadounidense), que 
utilizó en principio los biplanos monoplazas 

El Boeing 40B-4 fue desarrollado en 1929 como una 
versión cuatriplaza del Modelo 40B biplaza. 
Propulsado por un motor radial Pratt & Whitney Hornet 
de 525 hp, voló par vez primera el 5 de octubre de 1929 
y su producción cesó en lebrero de 1932. Entre sus 
usuarios figuran Pacific Air Transport y Western Air 
Express (loto John Cook). 
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Historio de la Aviación 


La compañía Western Air Express 
adquirió seis Douglas M-2, que a partir 
de 1926 pasaron a cubrir ia ruta Contrae! 
Air Mail de Los Angeles a Salt Lake City. 



La Curtiss Aeroplane and Motor 
Company fue absorbida en 1925 por 
North American Aviation, que se 
encargó del desarrollo del avión postal 
Carrier Pigeon. Este ejemplar, 
perteneciente a National Air Transport, 
estaba equipado con un motor Curtiss 
Conqueror. 


Standard JR-1B. capaces de transportar 
140 kg de correo a una velocidad de crucero 
de 145 km/h. Cuando estas operaciones cesa¬ 
ron el 51 de mayo de 1921 por razones finan¬ 
cieras, los envíos postales viajaban ya por vía 
aérea de costa a costa. Al concluir la I Guerra 
Mundial, la Administración de Correos ad¬ 
quirió 100 DH-4 de los excedentes bélicos y 
los modificó como monoplazas, instalando en 
la cabina delantera un compartimiento para 
las sacas. Con estos aviones se podría intentar 
el establecimiento de servicios trascontinenta- 
les, cuyo primer eslabón fue la inauguración, 
el 15 de mayo de 1919. del sector Chicago- 
Cleveland. 1*1 1 de julio de 1919 se abrió el 
tramo Cleveland-Nueva York y a finales de 
mes el enlace San Francisco-Sacramento. 
Estos vuelos tenían efecto sólo de día y las 
sacas tenían que ser transferidas de uno a otro 
avión, pero el 22 de febrero de 1921 se intentó 
un vuelo trascontinental ininterrumpido. Sin 
embargo, de los cuatro aviones utilizados (dos 
hacia Nueva York y dos hacia San Francisco) 
sólo uno completó el viaje. Los tres pilotos de 


este aparato consiguieron cubrir el trayecto 
hacia el este en 33 horas 20 minutos. 

Para hacer posibles unas operaciones noc¬ 
turnas seguras y eficaces, en 1922 se inició la 
instalación de un sistema de balizas y de ilumi¬ 
nación en los aeródromos y de los tableros de 
instrumentos de los aviones F! primer sector 
así equipado fue el Chicago-Cheyenne. en 
1923. y hacia finales de 1925 las ayudas a la 
navegación existían ya entre Nueva York y 
Salt Lake City, cubriendo el salto a San Fran¬ 
cisco en 1926. 

El Acta de Contratación 

Estas innegables mejoras fueron parte del 
legado que dejó la Post Office cuando, en vir¬ 
tud del Acta de Contratación Aeroposta! de 
febrero de 1925, el transporte del correo fue 
transferido a compañías privadas. Entre éstas 
se hallaban d;ez empresas que. tras iniciar sus 
operaciones en el transcurso de 1926, consti¬ 
tuirían ei sustrato de los cuatro grupos comer¬ 
ciales que dominarían el mercado aéreo civil 
estadounidense de preguerra. Los primeros 
beneficiarios del Acta fueron designados, tras 
los oportunos acuerdos económicos, en octu¬ 
bre de 1925; sin embargo, el primer servicio 
oficial no tuvo lugar sino el 15 de febrero de 
1926. cuando la Ford Motor Company puso 
en vuelo el nionomotor metálico Ford 2-AI'. 





Este Douglas M-4 de Western Airlines fue restaurado 
como uno de los M-2 utilizados por la compañía 
predecesor de la actual, Weslern Air Express. En 
1926, el US Post Office encargó 40 M-4 y diez M-3, que 
fueron vendidas en 1927 a compañías privadas. 


Pitcaim Avtaíion construyó el Mailwing para su 
contrato postal Hueva York - Atlanta, cuyas 
operaciones comenzaron el 1 de mayo de 1928 con 
ocho aparatos. El 17 de enero de 1930 la compañía tue 
rebautizada Eastern Air Transport. 


Cuando en 1927 Western Air Express fue seleccionada 
para establecer un servicio de pasaje entre Los 
Angeles y San Francisco, se encargaron tres Fokker 
F.X. a Atlantic Aircraft Corporation, propiedad de 
Anthony 6. Fokker. El primer vuelo tuvo lugar el 26 de 
mayo de 192B y ios tres aparatos fueron 
posteriormente reconvertidos en F.XA (foto John 
Cook). 

diseñado por Wílliam Stout y progenitor del 
legendario Tri-Motor. Las rutas ile Ford eran 
las Detroit-Chicago y Detroit-Cleveland. La 
segunda compañía eñ operar fue Vamev Air 
Lines, cuyos biplanos Swallow inauguraron el 
6 de abril de 1926 el enlace entre Elíeo (Neva¬ 
da) y Boise, Idaho y Pasco, en el estado de 
Washington. El sector meridional, de Chicago 
a St. Louts, fue concedido a Robertson Air¬ 
craft Corporation, entre cuyos jóvenes pilotos 
se encontraba un tai Charles Lindbergh. E! 17 
de abril de 1926. los seis aviones postales 
Douglas M-2 de la flota de Western Air Ex¬ 
press (WAE) inauguraron la ruta Los 
Angeles-Las Vegas-Salt Lake City, y llevaron 
pasajeros por vez primera el 23 de mayo. De 
este modo. Western Airlines (sucesora de 
WAE) puede atribuirse el ser la más veterana 
compañía estadounidense de transporte aéreo 
de pasajeros. WAE adquirió una segunda 
ruta postal en diciembre de 1927, cuando con¬ 
siguió la cobertura de la linea Cheyenne - 
Denver - Colorado Springs - Pueblo pertene¬ 
ciente, desde el 31 de mayo de 1926, a Colora¬ 
do Airways, 

En 1925, Clement Keys (propietario de 
Curtiss Aeroplane and Motor Company y más 
tarde fundador de Nonh American Aviation) 
consiguió reunir una serie de inversores de 
Nueva York. Detroit y Chicago para consti¬ 
tuir National Air Transport. compañía que en 
principio debía dedicarse al transporte de pa¬ 
sajeros entre las tres ciudades mencionadas. 
Cuando inauguró sus actividades el 12 de 
mayo de 1926, con una flota de diez Curtiss 
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Aviación comercial 


El Ford Tri- Motor era une elicar 
combinación de la disposición trimotora 
del Fokker F.VII/3m con el revestimiento 
metálico corrugado de Junkers. Este 
Ford 4-AT-B lúe conslruido en 1928 y es 
uno de la docena de ejemplares que 
siguió operando durante bastantes años 
tras ta It Guerra Mundial. 



Basado en el Spirítof St Louis de 
Charles lindbergh, el Ryan B.1 
Brougham era un transporte de cinco 
plazas propulsado por un motor radial 
Wright J-5 de 225 hp. Los 150 
ejemplares construidos fueron seguidos 
por la versión de seis plazas B.3, 
aparecida en 1929. 


Carrier Pigeon, el primer vuelo de NAT fue 
un servicio postal entre Chicago y Dallas, ha¬ 
ciendo escalas en Kansas City, Wíehita y 
Oklahoma City. 

La ruta postal Nueva York - Boston, com¬ 
prendida en uno de los cinco primeros contra¬ 
tos de octubre de 1925. corría a cargo de Co¬ 
lonial Air Transpon, cuyo director general 
era Juan 'Ferry Trippe, posteriormente uno de 
los fundadores de Han American. Los vuelos 
postales fueron inaugurados el 18 de junio de 
1928 a cargo de una flota de monoplanos de 
ala alta F.VI1 3m, Curtiss Lark y Fokker Uni¬ 
versal. que hicieron posible el inicio del trans¬ 
porte de pasajeros e! 4 de abril de 1927. 

Bill Stout. que había sido remplazado por 
lloward 1 licks en su cargo de diseñador jefe 
de Ford, constituyó Stout Air Services para 
obtener el contrato postal Detroit - Grand 
Rapids, que le fue concedido el 31 de julio de 
1926. 1:1 aparato que integró inicial mente la 
flota de Stout fue el Ford 4-AT Tri-Motor de 
11 plazas, cuyo prototipo había volado por 
vez primera en Dearborn el 11 de junio, sólo 
siete semanas antes de que comenzasen las 
operaciones de la nueva compañía. 

Pacific Air Transport 

Una de las rutas más difíciles seguía siendo 
la que, bordeando la costa oeste, enlazaba 
Los Angeles con Seattle, en cuyo trazado 
había que sobrevolar territorios inhóspitos y 
muy agrestes. El 8 de enero de 1926 llegó 
Vern Gorst para organizar Pacific Air Trans- 
pOrt, a la que se concedió el contrato el 27 dé 
enero de 1926. A los intereses de Pacific se 
unieron pronto los de otras compañías que, 
aunque ajenas al transporte aéreo, veían en 
éste un excelenle medio de desarrollo. Las 
operaciones se inauguraron el 15 de setiem¬ 
bre. utilizándose uua flota compuesta pur diez 
Ryan M-l. El diseñador del M-l, Clau- 
de Ryan. había fundado su propia compañía. 
Ryan Airlines, para cubrir el trayecto Los 
Angeles San Diego. En esta tinca, en la que 
primaba el transporte de pasajeros, se utiliza¬ 
ron inicialmente biplanos modificados Stan¬ 
dard J-I de cinco plazas y después un único 
Dóuglas Cloudster (el primer avión construi- 

Construido en noviembre de 1930 en la factoría de 
Northrop de Burbank para el coronel Clarence Young, 
el Alpha NS-1 Ive adquirido por TWA el 27 de 
noviembre de 1931. Dado de baja en abril de 193S, fue 
reconstruido por TWA en Kansas City y cedido al 
Smithsonian Museum de Washington en 1976. 


do por Donald Douglas) que Ryan convirtió 
en un biplano con canina para once plazas. 
Las operaciones de Ryan Airlines concluye¬ 
ron en 1927. 

Las subvenciones 

A finales de 1926. la Post Office puso a su¬ 
basta el derecho de operación de los dos sec¬ 
tores de la rula trascontinental. Sorprenden¬ 
temente, el sector occidental, otorgado el 27 
de enero de 1927, no fue obtenido por Wes¬ 
tern Air Express, que ya operaba con sus 
Douglas M-2 la ruta Los Angeles - Salt Lake 
City, sino que fue a manos de una nueva orga¬ 
nización, Boeing Air Transport. El equipo 
Hubbard-Boeing, que había inaugurado el 
servicio Seattle-Victoria en 1919, se había em¬ 
barcado ahora en uno de sus más ambiciosos 
proyectos. Su puja para la obtención del con¬ 
trato superó en un 30 % la de WAE: la clave 
residía en la existencia de un nuevo avión, el 
Boeing Modelo 40A que. diseñado expresa¬ 
mente para el servicio, garantizaba costos me¬ 
nores y superiores rendimientos. Basado en el 
prototipo Modelo 40 de 1925. contaba con un 
nuevo fuselaje de tubos de acero soldados, ca¬ 
bina para dos pasajeros y, lo que era más im¬ 
portante. estaba propulsado por un motor ra¬ 
dial Pratt & Whitney Wasp; en suma, el 
nuevo aparato podía llevar una mayor carga 
útil que su rival Douglas M. propulsado por 


un motor Liberty refrigerado por líquido. El 
primer ejemplar voló el 20 de mayo de 1926. 
pero el 29 de junio, cuando se inauguró el ser¬ 
vido. se habían producido ya 24 unidades. El 
sector Nueva York-Chicagu. concedido el 2 
de abril de 1927. fue inaugurado el 1 de se¬ 
tiembre por National Air Transpon, que em¬ 
picaba una flota mixta de biplanos Curtiss Ca¬ 
rrier Pigeon y Douglas M y monoplanos de ala 
alta Travel Air Modelo 5000. 

La financiación oficial para la explotación 
de ios contratos postales coadyuvó al sosten y 

desarrollo de las primeras compañías nortea¬ 
mericanas. pero tales fondos no permitieron 
prácticamente la evolución del transporte 
aéreo de pasajeros. Sólo la elección de Her- 
bert I loover como presidente de EF. UU y el 
nombramiento de Walter Folger Broun como 
director general de Correos creó el ambiente 
propicio para un crecimiento real del sector, 
crecimiento que supuso la aparición de los pri¬ 
meros grandes aviones de pasajeros, que con¬ 
firieron a la industria aeronáutica estadouni¬ 
dense la primacía que aún detenta. 


Próximo capítulo: 
Las cuatro 
grandes 
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Grandes Aviones del Mundo 


Douglas 

Skyraider 

En 1 946, tanto Douglas como la US Navy se preguntaban sobre la 
vigencia del convencional Skyraider, cuya cadena de montaje se 
clausuró diez años después tras haber construido nada menos que 
3 180 ejemplares; pero al cabo de otros diez años, en plena crisis de 
Vietnam, todos los Skyraider disponibles parecían pocos. 


Pocos aviones presentar un aspecto tan pesado y torpe como el 
popular Douglas Skyraider. conocido también como BT2D. AD. 
A-l, Sandy, Spad y Volquete Volante. Curiosamente, el Skyraider 
debe su existencia, al igual que el F-4 Phantom, al rechazo de que 
fue objeto en el curso de una solicitud oficial de propuestas. 

El concurso oficial en cuestión había sido convocado para la ob¬ 
tención de un sustituto para el Douglas SBD Dauntless. el único 
bombardero en picado de que dispuso la US Navy al estallar la 
guerra. El vencedor fue el problemático Curtiss SB2C Helldiver. 
que debía pesar 540 kg menos que el aparato diseñado por Ed Hei- 
nemann. ingeniero jefe de la factoría de Douglas en El Segundo, 
pero que en realidad acusó un sobrepeso de. precisamente. 540 kg. 
Pero en 1941 Heinemann, auxiliado por sus dos brillantes lugarte¬ 
nientes Leo Devlin y Gene Root, se tomó la revancha al ganar el 
segundo asalto con el SB2D-1 Destróyer; en junio de ese año se 
encargaron dos prototipos (BuAer n. os 03551/2). 

Heinemann concibió el SB2D como un avión de ataque poliva¬ 
lente equipado con el mayor motor existente, el Wright R-3350-14 
de 2 300 hp. Prevista para la producción en gran serie, la célula 
incorporaba un ala en gaviota invertida equipada con flaps ranura- 
dos de envergadura total y perfil laminar de alta velocidad: la sec¬ 
ción central alar atravesaba el fuselaje por encima de la amplia 
bodega interna de armas. Entre otras innovaciones, se habían ins¬ 
talado sistemas de deshielo de los bordes de ataque por medio de 
aire caliente, enormes frenos de picado, una torreta inferior y otra 
superior (con dos ametralladoras de 12.7 mm cada una) goberna¬ 



El mayor de los antecesores inmediatos del Skyraider, el XT82D-Í Skypirateera un 
gigante de 21,34 m de envergadura y propulsado por un motor de 3 000 hp; podía 
llevar dos trombas de 1 600 kg o cuatro torpedos. El de la loto era el primero de los 
dos prototipos y estaba pintado en azul ultramarino brillante (foto US Navy). 


das a control remoto por un telémetro periscópico Fcrrand y, por 
primera vez en un avión embarcado, tren de aterrizaje triciclo. 
El primer SB2D voló el 8 de abril de 1943, pero el jefe de pilotos de 
pruebas. La Ve me Brown, no quedó satisfecho: por supuesto que 
al SB2D le sobraban 1 130 kg, pero, más serio todavía, todo pare¬ 
cía indicar que, debido a cálculos erróneos, algunos componentes 
convencionales debían haber sido de forja. Arreglar este desagui¬ 
sado suponía un desembolso astronómico. 

Para reducir pesos, Heinemann red i señó el SB2D en el mono¬ 
plaza BTD-1, que conservó el apodo de Destróyer. Concebido 
como torpedero, el nuevo proyecto tenía la bodega de armas modi¬ 
ficada para albergar dos torpedos; las dos tórrelas fueron elimina¬ 
das pero sus cuatro ametralladoras fueron instaladas en los bordes 
de ataque alares, el fuselaje recibió grandes aerofrenos y las piezas 
forjadas fueron sustituidas por otras de construcción menos onero¬ 
sa y más sencilla. El BTD-1 volaba bien y en los dos primeros 
meses de 1944. una vez de que el jefe de proyectos de la LIS Navy, 
capitán de navio J.A, Thomas, diese por completado el extenso 
programa de pruebas en Mines Field (hoy aeropuerto de Los An¬ 
geles), los pedidos alcanzaron la cifra de los 358 ejemplares. 

Paralelamente. Heinemann había venido trabajando desde fina¬ 
les de 1942 en un torpedero mucho mayor, el TB2D Skvpirate. 
Nadie en El Segundo estaba al corriente de este programa, en el 
que se pretendía obtener el avión más potente de su categoría gra¬ 
cias al empleo de un motor Pratt & Whitney R-4360-8 Wasp Major 
de 3 350 hp que accionase un par de enormes hélices cuatripalas 



El BuAer n.° 09098 eia el decimotercerXBT2D-1 Destróyer II construido. La 
deslgnaciún exacta del 098 fue la de XBT2D-1N debido a que era uno de los dos 
ejemplares evaluados con radar subalar y reflector de exploración, cuyos 
especialistas se alojaban en el fuselaje (foto US Navy). 
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Douglas Skyraider 



La versión AO-5 incorporaba asientos 
lado a lado, empenaje vertical 
agrandado y estaba desprovista de los 
trenos de picada laterales. Este 
ejemplar, desposeído de sus cuatro 
cañones de 20 mm, ha sido ilustrado 
con ei aspecto que ofrecía mientras 
estuvo asignado a la 89. a Ala Aérea de 
la Reserva de la USNavy. 


AO-4W Skyraider de alerta temprana 
aerotransportada perteneciente a la 
Patrulla C del 849.° Squadron del Arma 
Aérea de la Flota británica. Les bandas 
amarillas y negras denotan su 
participación en las operaciones de 
Suez en noviembre de 1956. 




contrarrotativas. El TB2D fue finalmente un triplaza equipado con 

dos grandes aterrizadores que se retraían hacia los bordes margina¬ 
les y que estaban reforzados para un peso bruto de 10 870 kg. En la 
bodega interna de armas podían instalarse hasta cuatro torpedos de 
900 kg. En el transcurso de 1944. los trabajos en el TB2D se acele¬ 
raron frenéticamente, de manera que en mayo de 1945 voló el pri¬ 
mero de los dos prototipos (BuAer n.° 36933), 

En palabras de Heinemann. «...ambos prototipos vuelan, y vue¬ 
lan bien. Pese a nuestras reservas respecto a la naturaleza tan espe¬ 
cializada del avión, el hecho es que el ltíiD es un aparato sober¬ 
bio. Los comentarios de sus pilotos son elogiosos. Las hélices con- 
trarrotatorias eliminan todo par y los ilapsde doble ranura y enver¬ 
gadura total proporcionan una excelente capacidad de vuelo a baja 
velocidad». Tras algunos problemas con el sistema reductor de las 
hélices, los enormes TB2D volaron a Patuxent River para prose¬ 


guir con su evaluación, pero este programa, al que mediada la gue¬ 
rra se daba la máxima prioridad, fue cancelado cuando concluye¬ 
ron las hostilidades. 

El fin del programa Destróyer 

A diferencia de otras factorías, la capacidad productiva de E! 
Segundo había bajado de régimen, hasta el punto de que de los 
2 988 aviones producidos en ]94¿, al año siguiente sólo se fabrica¬ 
ron 978, la mayoría viejos Daimtless, Ello se hubiese solucionado 

Un A-1E lleva a cabo una demostración de lanzamiento de napalm. Los A-l podían 
utilizar varios tipos de bombas de fósforo, que podían arrojarse desde apenas 30 m, 
con los flaps calados a algunos grados. Unos pocos «Spad» continuaron en servicio 
tras la caída de Vietnam del Sur (foto US Air Forcé). 
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Este Skyraider de la USAF había sido en 
origen una versión naval AD-5N de 
ataque nocturno. Redesignado A-1G en 
1962. fue transiendo a la USAF y sirvió 
en Víetnarn del Sur en el seno de la 
1.* Ala de Operaciones Especiales. 
Muchos A-1G fueron posteriormente 
camuflados o pintadas en negro mate. 



La X8T2D-1W fue la primera versión de alerta temprana, con un gran radomo ventral 
y dos especialistas en el fuselaje. El Bu122906 fue uno de los 31 ejemplares de la 
variante AD-3W y en la foto aparece en compañia de uno de ios 23 aparatos de 
perturbación electrónica AO-3Q {foto US Navy). 

de existir un nuevo aparato que interesara a las l úa ¿as Armadas, 
pero el BTD tuvo que competir con el proyecto BTK de Kaiser- 
Re etwings y el BTM de Martin. La oferta de Kaiser-Fleetwings 
incorporaba el motor R-2800. tan potente como el voluminoso 
R-3350 pero mucho más ligero; por su parte, el avión de Martin, 
denominado posteriormente Mauler, montaba el mismo R*4360 
que el TB2D pero en una célula menor que podía llevar grandes 
cargas y volar más rápida. Pero, para empeorar más aún las cosas. 
Heinemann detectó en el comandante de Patuxent River, capitán 
de navio Paul Ramsey, un cierto sentimiento «anti B I D», hasta el 
punto de que no demostró ningún interés por pilotar el aparato 
personalmente. 

Heinemann. ante lo crítico de la situación, declaró: «Señores, es 
mi intención solicitar permiso para cancelar nuestro contrato para 
el BTD y. además, pedir que se nos autorice el empleo de ios fon- 
dns remanentes del Destróyer para construir un avión enteramente 



El Skyraider fue el avión de ala fija más versátil de la guerra de Argelia. Francia 
recibió un total de 113 AD-4 y A0-4N, de los que la mayoría fueron habilitados como 
AD-4NA de ataque diurno. En la loto aparece un AD-4NA del EC1/20 «Aurés- 
Némentchas», basado en Bóne y Boufarik en 1960-63. 


nuevo y superior.» Esta propuesta produjo un vivo interés en los 
hombres de Heinemann y en algunos de la LIS Navy Sin embargo 
los 3Ü días que pedía el audaz diseñador para preparar el nuevo 
proyecto se redujeron sensiblemente: los planos del avión debían 
ser entregados a las 09.00 horas del día siguiente. 

Como era habitual, Heinemann había efectuado anteriormente 
los cálculos previos para un nuevo monoplaza propulsado por un 
motor R-28ÜO, pero la US Navy exigía el empleo del R-3350. Ello 
incrementaba el peso de! nuevo diseño; además, mientras que 
Martin ofrecía mucha más potencia en su propuesta, la del otro 
rival parecía que iba a contar con cierto incremento de velocidad 
gracias al empleo del fenómeno de reacción de los gases de escape. 
El equipo de Douglas se instaló inmediatamente en la sexta planta 
del hotel Statler; Devlin se encargó de los cálculos de pesos y resis¬ 
tencias. Root de los de prestaciones y el propio Heinemann de la 
elaboración de los planos generales y de la determinación de las 
especificaciones. Todo ello estuvo listo a las 04.00 horas y, tras 
sacar varias copias, el trío de diseñadores se encaminó al edificio de 
la US Navy. El resultado no pudo ser mejor: el remanente presu¬ 
puestario del BTD podría ser utilizado en el nuevo avión, el 
XBT2D-1 Destróyer II. 

Pero el equipo de ! leinemann no había disputado todavía su últi¬ 
ma carrera contrarreloj: el primer BT2D debía volar en un plazo 
máximo de nueve meses. Sin embargo, esta gestación suponía más 
un reto técnico que de calendario El equipo de Douglas se había 
comprometido a que el nuevo aparato pesara sólo 7 481) kg, que su 
coeficiente de sustentación fuese superior a 2,0. a que contase 
mayor capacidad de carga, que su célula fuese más ligera sin perder 
la resistencia propia de un avión embarcado y que los tiempos de 
mantenimiento, reportaje de combustible y reamumeionamiento 
se redu jesen en un 50 %. En suma, había que conseguir un avión 
sencillo pero muy capaz. 

Vuela un campeón 

F1 18 de marzo de 1945. nueve meses y un día desde e) inicio de 
los trabajos, la paz dominical fue perturbada por el ruidoso arran¬ 
que de un motor R-3350: La Verne Brown iba a poner en vuelo 
el nuevo XBT2D-1 (BuAer n.° 09085), Al cabo de una hora, na¬ 
die estaba en condiciones de dudar que eí BT2D era todo un cam- 



E| AD-S presentaba deriva agrandada y asientos lado a lado. El Bu135130 perteneció 
al escuadrón de alerta temprana VAW-12 de la US Navy y en la loto aparece iras 
apontar en el USS fssez. El abandono del azul ultramarino en favor del esquema 
gris claro y blanco indica que la foto fue tonada después de la guerra de Corea. 
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Dougias Skyraider 



Este monoplaza A-1H de apoyo cercano 
ha sido ilustrado con ei aspecto que 
ofrecía durante los primeros arios de la 
guerra de Vietnam, sirviendo en el seno 
del escuadrón VA-145 «The 
Swordsmen» (Los espadachines) 
embarcado a bordo del USS 
Constellation. 


Este A-1H, el 35-314 de la USAF, sirvió 
con la 56. a Ala de Operaciones 
Especiales, estacionada en la base 
aérea de Nakhon Phanom durante 1966. 



QNAVY 


WSWb 



peón: inedia tonelada más ligero de lo establecido, podía sostener 
un régimen de trepada de 1 670 m por minuto, alcanzando los 
10 100 m; a cotas medias desarrollaba hasta 600 km/h, comparados 
con los 560 dei BTD. En los combates simulados, los pilotos de 
Patuxent River constataron que por debajo de ios 6 100 m el BT2D 
podía mostrar los dientes a los F4U Corsair y F6F Hellcal. Las 
buenas características de mantenimiento del nuevo modelo se ob¬ 
tuvieron gracias al mes que Heinemann permaneció en el teatro del 
Pacífico, visitando casi todos ios escuadrones de la US Navy y los 
US Marines, tomando apuntes de todo cuanto veía y de cuanto 
pilotos y especialistas le comentaban. 

Ya en julio de 1944 la US Navy había encargado 25 ejemplares 
de desarrollo BT2D-1, de los que seis fueron completados como 
prototipos de otras variantes, designadas en principio XBT2D-IN, 
XBT2D-IP, XBT2D-1Q, XBT2D-1W y XBT2D-2. En marzo de 
1945, la US Navy firmó un pedido por 548 BT2D-1, pero la II 
Guerra Mundial concluyó en agosto y ci programa de producción 
se vino abajo. Durante 1945. la US Navy sólo recibió de E! Segun¬ 
do trece BTD-1 y quince BTD-2 (aún del programa Destróyer I), 
más tres XB l 2D-1. En 1946, las cifras eran aún más bajas: catorce 
XBT2D-I y ocho AD-1 Skyraider. que eran la nueva designación y 


nombre asignados en febrero de 1946. Sin embargo, en 1947. cuan¬ 
do precisamente se cuestionaba la vigencia de ios aviones de com¬ 
bate con motor alternativo, El Segundo entregó 227 AD-1. cinco 
AD-1Q y otros siete ejemplares de desarrollo XBT2D. Pero estas 
cantidades no eran sino un pálido reflejo de lo que debía ser el 
programa ideal. 

I .as pruebas operativas, llevadas a cabo a bordo del portaviones 
de escolta USS Sicily a primeros de 1946, no revistieron ningún 
problema. Las primeras entregas fueron a parar al VA-19A, esta¬ 
cionado en la base aeiimaval de Alameda, en las vísperas de la 
Navidad de 1946. En los primeros meses de 1947, el ritmo de pro¬ 
ducción ascendía a 20 aparatos mensuales, pero lo que ni tan si¬ 
quiera Heinemann era capaz de imaginar es que en menos de cua¬ 
tro anos se llegasen a desarrollar 22 variantes diferentes. El AD-2 
introducía un refuerzo básico para un peso bruto de 8 400 kg. 

A partir de 1962, varios cíenlos de Skyraider fueron transferidos a la USAF y unos 
180 fueron a parar a manos de las Fuerzas Aéreas de Vietnam del Sur, en cuyo seno 
equiparon seis escuadrones, a razón de 15 aparatos cada uno. En esta fotografía, 
tomada en mayo de 1966, vemos un trio de monoplazas A-1H Skyraider equipados 
con bombas antiperxonal de 45 kg (foto US Air Forcé). 
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mayor cabida de combustible y un motor repotenciado de 2 500 a 
2 7ÓU hp. El AD-2 sirvió de base paia un buen número de versio¬ 
nes, pero Heinemann tenía ahora que enfrentarse, no sólo a ¡as 
alternativas supersónicas como el D-558-2 Skyrocket. a las transó- 
nicas como el interceptador XF4D Skyray, al caza F3DSkyknight y 
al bombardero nuclear embarcado XA3D Skywamor. sino que 
debía diseñar para la US Navy una versión más rápida y propulsada 
a turbohélice del Skyraider, el XA2D-1 Skyshark, cuyo desarrollo 
estuvo plagado de problemas. El primer XA2D voló finalmente en 
i \dwards el 26 de mayo de 1950. y al mes siguiente se encargaron 
otros diez ejemplares. Pero el motor Allison XT40. un turbohélice 
acoplado de 5 500 hp. y su hélice contrarrotativa de ocho palas 
presentaron una serie de insolubles malfunciones. A pesar de que a 
finales de 1950 se alcanzaron los 880 km/h en vuelo horizontal y 
que los primeros A2D 1 de serie comenzaron a operar el iüi de 
junio de 1954, un cúmulo de fallos mecánicos y accidentes propicia¬ 
ron el progresivo recorte de los contratos, la diversión de los fon¬ 
dos hacia la producción del ya viejo AD y que. en setiembre de 
1954. se decidiera el abandono del programa del turbohélice. 

Por esas fechas los Skyraider operaban en Corea, empleando 
cualquier munición existente en los arsenales de la US Navy y el 
Marine Corps (incluidos algunos ensayos con ingenios nucleares). 
Un AD-4 llegó a volar con una carga de 4 76(1 kg de bombas, supe¬ 
rior al peso en vacío del propio avión. A partir de 1951 empezaron 
a ser equipados los Squadrons n. os 778 y 849 del Arma Aérea de la 
Flota británica con la versión de alerta Á D-4W. Embarcados en los 
portaviones HMS Ingle y HV1S Ark Royal, los 51 ejemplares sumi¬ 
nistrados a Gran Bretaña sirvieron hasta 1960. Por entonces, 113 
AD-4 y AD-4N comenzaron a volar en ¡as filas de la Armée de 
l'Air francesa que. tras utilizarlos activamente en el conflicto de 
Argelia, los dio de baja en 1963. conservando sólo diez ejemplares 
en Cháteaudun para ser posteriormente vendidos a Chad y la Re¬ 
pública Centroafricana. 


Reaparición en Vietnam 

Mientras tanto, las cadenas de producción se habían cerrado a 
finales de 1956 tras el montaje del último AD-7 (A-1J en un nuevo 
sistema unificado de denominaciones), pero la guerra de Vietnam 
exigió el empleo de cada vez mayor número de Skyratder, no sólo 
por parte de la US Navy y el US Marines, sino también de la 
USAF. I ras evaluar un lote de 50 A-1E, el 1 . c ' Group de Comando 
Aéreo llegó a la conclusión de que e! Skyraider era et avión ideal 
para las misiones de apoyo cercano contra los huidizos objetivos 
vietnamitas. Hacia 1964. gran número de salidas se llevaban a 
cabo en los biplazas lado a lado A-III. con un vietnamita en el 
asiento de estribor para indicar al piloto los objetivos a atacar. En 
1966, varios centenares de A-1E, A-1H y A- iJ eran empleados en 
misiones de ataque, escolta de helicópteros, control aéreo avanza 
do y salvamento. Algunos pilotos de las Fuerzas Aéreas de Viet¬ 
nam del Sur llegaron a atesorar hasta 4 00(1 horas en el A-l. 

No se sabe con certeza cuándo o dónde tuvo lugar la última mi¬ 
sión operativa de un Skyraider. si bien en 1979 todavía actuaban en 
combate los aparatos vendidos a Chad. La producción total del 
Skyraider fue de 25 BT2D y 3 155 AD. 



Entre tos últimos Skyratder en vuelo en Europa figuraron una docena de AEW.Mk 1 
(AD-4W) ex Arma Aérea de la Flota, que entre 1962 y 1963 fueron vendidos a Svensk 
Flygtjanst A0 para ser utilizados como remolcadores de blancos. Scottish Aviation 
les desmontó et radar, las aletas auxiliares y los ganchos de apontaje. 
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Corte esquemático del Douglas A- H AD-6) Skyraider 


1 Hóbce euatripaia paso vanabte 
Aeroproducts 

2 Meconismo canteo paoo fróltcc 

3 3a re nado engranajes 

4 ^ñhtaHas retráctiles 
elrigeratión 

5 Depósno su foa iáf asi r ibc i 

6 Carenado anular 

7 3eductores héke 

fl Motor radial te tindíos doble 
¿sirena Wrigbl ft- 3350 - 26 WA 
3 úneles desmontables capó 

10 Quería estribor 

11 r reno rueda 

12 Deposito ventral auxiliar 1 1 
Uro s 

13 Toma aire radiador aceite 

14 Escapes 

15 Hadiadoi aceite 

16 Sctaún inferió: bancada motor 

17 Depósito aceite. 146 litros 

10 bancada motn?anular 

¡9 equipoaccesono motor 

20 Magneto babor 

21 Carburador 


22 Toma aíro carbol ador 

23 Con U u cío e cabm a 

24 Mamparo de lonicro htindudo 

25 SeociCn supone* bancada motor 

26 Flaps refrigeración motor 

27 Del lectores gases escapes 

28 Pedales timón diteceón 

29 Piso cabina 

30 Depósito hidráulico 

31 Botella oxígeno 

32 Caía distribución sis! tma 
eléctrico 

33 Control piloto automático 

34 Estribo 

35 Adícuactones mande 

36 Consola babor 

37 Mande gases y bókce 

38 Palanca mando 

39 Panel circuitos 

40 Panel instrumentos 

41 Conducto aire antívaho 

parSb'ifrsc 

42 Cobertor pa n el m$; t grn en tos 

43 Mea reflectora 

4 ■4 Para5' i$a & b 1 1 nd ado 


45 Rueda esírto posiaón 
retraída 

■iS Tolva munición. 200 departa 

47 Martinete retracción aterrizador 

48 Cineame[ralladora 

49 Soporte miflíno estribor 

50 Luí aproximación 

5t Depósitos rapalm BLU-ti 3. 
230 kg 

52 Tubos cartones 

53 Cánones M 3 de 20 mm 

54 Punto articulación. larguero 
delantero 

55 Tambores afi mentación 
munición 

56 Tolva muuiuún. 200 disparub 

57 Soportes suba Irires externos 
(seis) 

55 Sonda pato! 

59 Arlen a s racar a fe ría 

60 Luí navega: ión es t nbor 

61 Coronado-borda marginal 

62 Desdar gas eléctricas 

63 Alerón estribor 

64 Ala esír^or posición plegada 












































































Este inusual esquema de pintura fue 
elegido por su bajo grado de visibilidad 
para las misiones de ataque, apoyo 
cercano y control avanzado llevadas a 
cabo por el 83. 4 Group de Operaciones 
Especiales de las Fuerzas Aéreas del 
Vletaam del Sur. Este monoplaza A-1H 
estuvo basado en Tan Son Nhut en 196S. 




65 Acceso compartirme nto 
cañales 

66 Articulación larguero trasero 

67 Marínele hidráulico plegado 
alar 

6fl Flrt|j llry Fywter eSlriDor 

69 C j bte ría de s IizatU c 

70 Apoyacaboza blindado 

71 Ajenio piloto 


72 Mando Epenura exterior 
cubierta 

73 Arneses 

74 Soporte aiustabte asento 

75 Mampara irasco blindado 
cabina 

Depósito maestro cpmbosli bit 
capacidad totas interna i 430 
litros 

77 Assdero 

78 Vigueta superior fuselaje 

7 0 Condijcro vcnliJactón 
combustible 

80 G uta desl *t a mienso cutiana 

61 Ala ba bor. possete n pl eqad a 

82 Antena VHF 

83 Estructura sección dorsal 
fuselaje 


84 Antena 3FF 
@5 Antena ADF 

66 Revestimiento dorsal fuselaje 
87 Transmisor compás 

85 Antena HF 

89 Estabilizador incidencia vanac-ic 
estribor 

90 T^món prolunddad estribor 

91 Cuaderna fijación 
estabiliz adore i ■ 1 u s el ai e 

9 2 Estructura deriva 

93 Lucen cofa nm'cgactpn y 
formación 

94 Borde ataque deriva 

95 Sonda estábez 

96 Baliza a nttcotuiOri 

97 Contrapeso tinón dirección 

98 Descaídas fisáncas ^ 




Compensadores limón 
ortecten 

Estructura timón dirección 
Martinete mando incidencia 
estabilizadores 
Puntal deriva 
Compensador fio timón 
prolundfdad 

Estructura timón p rotundidad 
tabor 

C on Ira pes o Ti mó n pr of u n di dad 
Estructura estabftzador babor 
Martinete com oí asador t-mon 

CireCClÓn 

Mando articübcún i.món 
dirección 

1 1 a nsmisor * r eceptor 
üd' oal ti metro 


1 ifi v'antla mando amones 

pmlunífiflad 

111 Eje variación incidencia 
estabilizadores 

i i? Placa termina! estabilizadores 

113 Panel Ecceso estribor 

1 1 4 Mart ¡ n ute q ancho aponia¡ e 

115 Gane h ■? apon tai e. pos c ió n 
bajada 

116 p unto anclaje 

117 Neumático macizo rueda cofa 
110 Ho?qui la rueda cola 

‘19 Fijactón, .rje da cois 

120 Martinete hidráulica retracción 

T 21 Al Qjam c nto ruc dH co 1 9 

122 Vigueta interior fuselaje 

123 Estructura pañetes laterales, 
fuselaje 

124 Cables mando superficies cola 

125 Alojamiento aprofréno 
r ¿6 A o refreno la Sera; babo- 

abtofto 

127 Actuadores hidráulicos 
aero! roo 

126 Aloja miento ae robe no estribor 

129 Astee res 

130 E q u rpo eiectrómeo y rad rú 

r 31 Pan e i reto r i aoo a ri \c uiac lón 
aeroFreno 

132 Marti neto hidráulico flan 
cenirai 

133 Eje torsión fiap 

134 Batería 

135 Estribo 

'36 Aeroíreio ventral abierto 

137 EstructuraflaptipoFowler 
babor 

138 Costillas dorso liap 

139 Articulaciones flap 

* 40 Martinete h id i áulico plegado 
atar 

141 Articulación larguero trasero 

142 Escuadra borde fuga 

143 Compensador alerón 
uj Al cía s depósito a u x> liar 

combustible 

145 Estructura aierori babor 

146 Masas balance aforen 

147 Descaigas estáticas 

r 48 Car en abo borde m arg i r al 
149 Luz na visación babor 


153 Cobe'eaire superficie HVA4 

rln 12.7 rm 

151 Conlen edo r 19 cohelcs Je 
6.9 cm de aletas plegables 
*52 Antena rada* aterta 
T 53 Larguero maestro 
I5i Costillas alares 
155 Larpuemios 

153 Tolva munición 200 dispares 
157 Estructura borde ataque 
153 Soporte s su bala res extern os 
(seis) 

15$ Depósito auxiliar combustible 
1 140tilros 

iGÓ Deporte-inTcrng 

161 Tubos cañones 
t6í Laza próxima c«ón 
l. 63 Mu eíte re c upe r ad or 

164 ArtteuiaciÓn Isrg ue r o celan te- re 

165 Tambores alimentación 

munición, 

16$ Varilla mando alerón 
16 7 Cañones M3 de 20 mm 
t68 Eyector casquines, 

169 Tolva munición. 200disparas 
r 70 Alojann tent o aler r; ¿ ador 

171 Man mete hidráulico rctrac&ór 

172 Costillas diagonales soporte 
aterrizado! 

i 73 Ffj ación larguero delantero 
luseiaje 

1 74 Varilla mantee alerón 
175 Fijación catapulta¡o 
i 7C njacióri artieuEación 
aterrizador 

177 Articulación rstracción 
17$ Véslagos traseros plegado 

179 Rata aternzacor 

180 C a re nado parí aterrizador 
18 Varilla rOlaortn. aterrador 

retracción 

182 Rueda babor 

183 Bomba alto explosivo 
AN-M66A2 dtrSÜÜKg 

1 Bomba MK82 de 230 kg 
185 Bomba baja resistencia MkBI 
de 113 kg 

T86 Contenedor 4cohetes 
I2 p 7cm SUlM 1A 
187 Cohetesupariicie-aire 
12.7 cm 
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Grandes Aviones del Mundo 


Variantes del Douglas Skyraider 


XIIT2D; primer4 vcrúófi, úxituuiot B-33-5Ü-24W 
úe 2 300 np; 2Í ejemplares, intuidos las prototipos 
de Olías dflóo versiones 
AÜ'l; icdes^iuctOn ckl BT2D«t t con motor R 
3 350-24Wtk 2 5G0 hp y estructura reforzada:242 cu 
toral 

AlMQ: platafrjnnii ÜC'M can un contenedor de 
perturbación en el ala de babor y un cipcdaliita 
EC'M en cabina, 35 en total 
AD-2: refuerzo* adicionales, ruis Combustible, 
motor R'335tJ-2fiW de 2 700 hp y compucrlasde 
y(emsudores. 156 en total 
AD*2D¡ conversiones en directores de hl-inco* a 
rom mi r**mni n 

AD-2Q: versión EtC'M. 22 en total 
AD-2QMH: nrmolcadorc* de b utico* Mk22 
AB-Í: refuerzos eidickmaki, alerrirudurev de mayor 
carrera, heticc AernpioducU \ nueva cubicrl;. 124 
en tu tal 

AD-3Eí versiór de descubierta amisubmanna 
AlUN, veriiivm de a raque mx unta; 

15 en total 

\U'X?: versión í \ M.23 en total 
AD-3S: versión de ataque autoubmaiíno. en 
combinación con el AD-3E, conversóme* 

-\D-3W: serMón de úlcrtn, cor nidal de descubierta 
AFS-2U v dosespfetalis[íes en rebina; aletas 
autiluues. 31 en total 

ALMt cMTUCUirá mejorada. pesi> brutu Ib Kídj kg, 
pilólo automático P*L. parabrisas modificado y 
radar APS -I9A optimizado, 344 en total 


Al. 1 4h: tuiiim canoiici y provisión pnin bomSni 

nucleares; 194 en oial 

AIML: OOftYersiólCS para operaren el Ártico 
AIMM: versión de ataque nocturno con radar APS- 
I9A; 248 en total 

AIMNA i versión nocturna modificada para maque 
diurno; 23 conversiones rcdcsígnldas A-ID a partir 
tic h*62 

AD-4NL: versión nocturna hibtriiizada, 3ócn total 
AlMQ: versión LCM, 39 ctt total 
AD4W: versión tfc alerta como U AD-3W; 168 en 
total 

AD-5 1 A-IEl: modelo polivalente re diseñado, coi 
íTcción delanlrraampliada, rnhinn lado a lado, 
fuselaje alargado, deriva mayor, Trenos hite rales de 
pecado anulados, cuatro cationes y provisión par a 
cambio rápido de :onfiguracióneperal iva; peso 
bruto 11 340kg; 212 en (ota! 

AD-5N i 4-iG): versión de ataque nocturno; 2,39 ?n 
total 

AB^5Q i EA-IFh Í4 con verdón** a LCM 
A 0*5$: conversión amivabniaritu 
AbJU (L ! ,S-IE): onversumes en remolcadores de 
bUncoso transpones, con 12 piaras n I 360 kjzdr 
caiga 

AH-5VS iF A-lEi: versión de alerta; ] lió en tola] 
Al>-6 (A-IHt: nuevomonoplaza de apoyo cercano, 
con avió ruca mejorada y alas reforzadas como el 
AD-4B. 711 c n total 

\Ib7 i A'IJl: alas* atemzudorescon refuerzos. 

motoi l< 553 ‘ u 2íóVB de 3 t>5'fhp 7Zctnofal 



Douglas Skyraider 


Especificaciones técnicas 


Douglas A-I II Skyraider 

Tipo: monoplaza embarcado de ataque 

Planta motriz: un motor radial de 18 cilindros en doble estrella 

Wright R-3350-26WA. de 2 70U hp nominales 

Prestaciones: velocidad máxima 520 km h. a 5 500 m; velocidad 

de crucero 320 km h; régimen inicial de trepada 570 m por minuto: 

techo de servicio 8 OSO m: alcance normal 2 100 km 

Pesos: vado 5 400 kg: normal en despegue 8 200 kg: máximo en 

despegue 11 350 kg 

Dimensiones: envergadura I 5 75 nr. longitud I 1.54 m: altura 4.7b m 
superficie alar 37,19 m 2 

Armamento: cuatro cañones alares de 20 mm y hasta un máximo de 
3 600 kg de carga bélica en un soporte '.entra! y 14 suba la res 



Entre ti, „ 

lAD-4Wf r | ** 

Flygtjanst^ 

les desmonk 
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El excelente grado de vistosidad y 
acabado técnico de este A-1H (un AD-6 
en origen) indica que se trata tie fa 
montura personal de un oficial al 
mando. En este caso en concreto se 
trata del avión del capitán de fragata Bill 
Phillips, jefe del escuadrón de ataque 
VA-52 de la 19.' Ala Aérea Embarcada, 
asignada en el USS Ti conde raga durante 
1961-62. En el curso de una misión 
contra un convoy vietnamita, esta 
unidad utilizó, con electos 
especialmente devastadores, cargas de 
profundidad con espoletas de impacto 
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Z de la Aviación 


llyushin 11-76 

Historia y notas 

ti Jtvushin 11-76 es un transpone pe¬ 
sado concebido para ser utilizado en 
las regiones siberianas de la Unión So¬ 
viética. Designado «Candida en el có¬ 
digo de to OIAN, es un aparato pro¬ 
pulsado por 4 turbofan y capaz de 
operar desde pistas cortas» escasa¬ 
mente preparadas. El prototipo reali¬ 
zó su primer vuelo el 25 de marzo de 
1971 y Lis pruebas continuaron hasta 
1975, fecha en que este modelo const- 
guió establecer 25 récords internacio¬ 
nales de velocidad y altitud con carga 
útil. El II-T61 de serie* con una mayor 
capacidad de estiba y de operación 
con un peso bruto superior, comenzó 
a entrar en servicio con Aeroflot a pri¬ 
meros de 1978 en las rutas i menores, 
y a partir del 5 de abril del mismo año 
en la linea Moscú-Japón. Se calcula 
que actualmente se hallan en servicio 
unos 80 aparatos en líneas aéreas co¬ 


merciales, unos 50 de ellos con la pro¬ 
pia Aeroflot y otros 140 ejemplares de 
la versión militar IU74M con las Fuer¬ 
zas Aéreas de la URSS y de Checoslo¬ 
vaquia» Iraq y Polonia* Esta última 
versión» desarrollada para el transpor¬ 
te de paracaidistas y tropas* así como 
para ei despliegue estratégico de 
carga* se caracteriza par la incorpora¬ 
ción de una torreta artillada de cola y 
por su equipo y av:ónica. de carácter 
específicamente militar. Se cree que 
también ha sido estudiada su utili- 


llyushin 11-76 de Iraq Airways 


dad en otro tipo ce larcas mil i lares 
tales como cisterna para el reabaste- 
címiento en vuelo o como aparato de 
alerta temprana aerotransportada 

(AWACS). 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte de carga de 
medio/largo alcance 
Planta motriz: cuatro turbofan 
Solovtev D-3ÜKP, de 12 QÓO kgde 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima de 


crucera 800 km/h; lecho de crucero 
12 000 m; autonomía con máxima 
carga útil 5 000 km 
Pesos: máximo en despegue 
170 000 kg 

Dimensiones: envergadura 
50,50 m; longitud 40*60 m; altura 
14,75 m; superficie alar 300 .Oh rrr 


4¡ 




lO l+_t i u t_J, -j ^ i I 
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llyushin 11-86 de Aeroflot. 



llyushin 11-86 

Historia y notas 

El llyushin 11-86, designado «Cám* 
ber» por la OTAN, es eTprimer trans¬ 
porte civil de fuselaje ancho construi¬ 
do en la Unión Soviética. Su configu¬ 
ración es la de monoplano de ala me¬ 
dia baja* con fuselaje presu rizado de 
sección circular y una anchura interna 
máxima de 5,7 rn E^stá propulsado 
por cuatro turbofan Kuznctsov NK*86 
montadas baja las alas en sendas gón¬ 
dolas. La cabina de mando alberga 
tres o cuatro tripulantes y el aparato 
tiene capacidad para 350 pasajeros, 
distribuidos en tres compartimientos 
separados por los guardarropas. Su 
sistema de acceso consiste en tres 
puertas con escaleras plegables situa¬ 
das en la parte inferior de! fuselaje, 
que le permiten prescindir de ¡los 
puentes de acceso usuales en los aero- 
uertos. Las escaleras descienden 
asta el nivel del suelo y los pasajeros. 


después de subir a bordo, depositan 
su equipaje en una bodega al efecto 
preparadla antes de acceder a la cabina 
de pasaje mediante una escalera inter¬ 
na tija. 

El 11-86 efectuó su primer vuelo el 
22 de diciembre de 1976, siendo some¬ 
tido a ur riguroso programa ¡Je prue¬ 
bas antes de que se entregase el pri¬ 
mer ejemplar de serie a Aeroflot» el 
24 de setiembre de 1979. Les vuelos 
domésticos comenzaron el 26 de di¬ 


ciembre de 1980 y ¡os internacionales 
e] 2 de julio de 1981, En 1983, Polo¬ 
nia. que fabrica gran parte de los com¬ 
ponentes del IL86, firmó con !a URSS 
un contrato de construcción de ele¬ 
mentos para el nuevo diseño del Ilvus- 
hin 11-96. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte de fuselaje ancho y 
de corto/media alcance 


Planta motriz: cuatro turbofan 
Kuznetscv NK-86, de 13 ÍKK) kg de 
empuje 

Prestaciones: (estimadas) 
velocidad de crucero 950 km/h en 
altitud óptima; autonomía con la 
máxima carga útil 3 5<30 km 
Pesos: máximo en despegue 206 000 
kg; carga alar neta 643,75 kg nr 
Dimensiones: envergadura 48,06 m; 
longitud 60,21 m; altura 15,68 m; 
superficie alar 320,00 rrr 


llyushin TsKB-56 y DEM 


7,62 mm y dos cañones ShVAK de 
20 mui. Su máxima.cama bélica era de 


Historia y notas 

El TsKB-56 fue diseñado un 1940 por 
llyushin como un bombardero de 
largo alcance y posible sucesor del 
DB-3F. Se trataba de un monoplano 
de ala media, propulsado por dos mo¬ 
tores AM-37 de 1 400 hp y armado 
con dos ametralladoras ShKAS de 


2 (XX) kg. Mientras que el TsKB-56 
era monoderiva, el prototipo definiti¬ 
vo DB-4 tenía dos empenajes vertica¬ 
les* una envergadura de 21,44 m» un 
peso máximo en despegue de II 320 ke 
v una velocidad máxima de 5(XI km h 



Su desarrollo lúe abandonado a causa 
de la píenla mam/. 


El experimental TsKB-56 lúe disertado 
por llyushin como un bombardero medio 
de gran autonomía y dio origen al 
prototipo monoderiva de serie DB-4. 
Aunque el diseño básico era correcto, la 
planta motriz atravesó por numerosas 
dificultades técnicas, por lo que 
finalmente se abandonó todo 
proyecto. 


Indonesia Belalang M odelo 90A 


Historia y notas 

La designación Belalang Modelo 90A 
fue aplicada a un monoplano de ala 
baja, derivado del entrenador básico 
Piper L-4J utilizado por las Fuerzas 
Aéreas de Indonesia. La conversión 
fue desarrollada por el Lembaga Pcr- 
s i apan Indusiri Pcnerbangan (Institu¬ 
to Indonesio para la Fundación de la 
industria Aeronáutica), Además de la 
modificación de la configuración alar. 


se introdujeron un motor más poten¬ 
te, el Continental 0-200-A de 100 hp, 
y una cubiena tteslizable reforza¬ 
da, asi como un gran número de re¬ 
formas. 


El Belalang Modelo 9GA fue una limpia 

conversión del Piper L-4 destinada a 
ofrecer mayores prestaciones y una 
configuración más moderna. 
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A-Z de la Aviación 


Indraéro Aéro 101 y 110 


Historia y notas 

Los diseñadores franceses Blanchct y 
Chapean, copropietarios de la modes¬ 
ta Sodéte Indraéro* desarrollaron y 
construyeron cierto número de avio* 
nes ligeros, entre los que se encontra¬ 
ban ios Indraéro Aéro 211 y 30* Tuvo 
mayor fortuna el Aéro I 10* que reali¬ 
zo su primer vuelo el I de mayo de 
1950 y se construyó en limitada canti¬ 
dad para el Service de la For marión 
Aéronautique et des Sports Aériens. 
Era un entrenador biplano biplaza 


propulsüdo por un motor radial Salm 
son 9ADB de 45 hp y fue complemen¬ 
tado por el bastante similar Aéro 101* 
propulsado por un motor de cuatro ci¬ 
lindros horizontalmente apuestos 
Minie de 75 hp. 

El Indraéro Aéro 110 loe m útil pero 
excesivamente convencional biplano de 
entrenamiento que no llegó a 
construirse más que en escasa cantidad 
(tolo Bofa Munro). 



International F-17 y F-18 


Historia y notas 

La Irucrnationaf Aírcraft Corporation 
de Cincinnati, Ohio, tuvo una corta 


existencia comercial y productiva a fi¬ 
nales de los años veinte, Tan sólo pro¬ 
dujo cinco o sois ejemplares de serie 


de un biplano triplaza de cabina abier¬ 
ta conocido como Internationa] F-17 
Sportsman. También fue construido y 
puesto en vuelo un prototipo del F-18 
Air Cuarli, uu biplano cuya cabina ce¬ 
rrada tenía capacidad para cinco pa¬ 


sajeros, mientras que en una cabina 
abierta con dos asientos lado a lado se 
acomodaban el piloto y otro pasajero. 
En la actualidad no hay indicios de 

ue se construyesen más ejempkucs 

e los previstos inicialmente. 


Jamieson J-2 

Historia y notas 

A finales de la década de los cuarenta. 
La Jamieson Aircrufi Company, radi¬ 
cada en DeLand, Florida, diseñó y de¬ 
sarrolló un monoplano triplaza de ala 
baja enteramente metálico designado 
Jamieson J-2-LI Júpiter, Propulsado 


por un motor de cuatro cilindros hori¬ 
zontalmente opuestos A veo Lycoming 
O-235-Cl de 115 hp, tenía tren de ate¬ 
rrizaje retráctil y unidad de cola tipo 
mariposa que 1c daba una configura¬ 
ción característica, A finales de los 
años cincuenta se intentaron incre¬ 
mentar las ventas mediante la cons¬ 
trucción de un Jamieson cuatripla- 
za, con unidad de cola convencional v 


El prime* producto de la Jamieson 
Aírcraft Company fue el Jamieson J-1, 
un desarrollo del Culver Modelo V con 
las alas modificadas y desprovisto del 
diedro y de los bordes marginales 
característicos de la versión original. 

motor Avco Lycoming fl-320-AX' de 
150 hp. 



Jodel, varios modelos 



Historia y notas 

En marzo de 1946. Jean Delmontcz y 
Edoua rd íoly fundaron la compañía 
Avialion Jodel en Beaunc. ['rancia. 
El primer producto de está nueva em¬ 
presa fue el Jodel Bebé, un monoplaza 
ligero ofrecido en dos versiones, el 
D.9 (con motor Poinsard) y el D.92 
(con un motor de automóvil Volkswa¬ 
gen modificado), pero capaz también 
de ser propulsado por una gran varie¬ 
dad de motores entre ios 25 y 65 hp. 
Aunque en un principio fueron dise¬ 
ñados para la construcción amateur f el 
Bebe y los modelos posteriores no 
sólo fueron construidos en gran nume¬ 
ro por éstos, sino que también fueron 
fabricados en serie. Asimismo se de¬ 


sarrolló una versión con doble mando 
del D.9 h designada D.H2. Se caracte¬ 
rizaba por su fuselaje más ancho, que 
permitía la instalación de dos asientos 
lado a lado, y estaba propulsado nor¬ 
malmente por un motor Continental 
A65 de 6^ hp; una versión similar 
construida en Suecia recibió la desig¬ 
nación l),l 13. 

La demanda existente por un mo¬ 
noplano biplaza básico motivó el dise¬ 
ño del D-ll, en un principio provisto 
de un motor Salmson de 45 hp que fue 
después sustituido por un Continental 

de 65 hp o por un Continental de 
90 hp en la versión designada D.119. 
Todas las variantes citadas permane¬ 
cen en el mercade en 1983 y la compa¬ 


ñía constructora desarrolla un conti¬ 
nuo proceso de mejoras y refinamien¬ 
tos. Los diseños de Jodeí también son 
construidos por Avions Píerre Robín, 


El Jodel D.9 Bébé, diseñado para 
proporcionar a los pilotos amateurs un 
monoplaza ligero deportivo, ha sido 
construido en grandes cantidades. 


Johnson Rocket 185 



Historia y notas 

El Johnson Rocket 185, que efectuó su 
primer vuelo en 1945, era un mono¬ 
plano triplaza de ala baja y de cons¬ 
trucción mixta, con tren de aterrizaje 
triciclo retráctil. Su limpio diseña, 
combinado con un peso máximo en 
despegue de 1 090 kg y la potencia de 
un motor Avco Lycoming 0-435-A de 
185 hp, llevaron a que el Rocket se 
convirtiese en un aparato de altas 
prestaciones, con una velocidad má¬ 
xima de 290 km h a nivel del mar 
y una velocidad ríe pérdida de cari 


Historia y notas 

La compañía aeronáutica Jones Air- 
craft Corporation fue creada a prime¬ 
ros de la década de los años treinta en 
Schcucctady, estado de Nueva York. 


Las elevadas prestaciones del Johnson 
Rocket le hicieron Inaccesible para la 
mayoría de ios pilólos* 

113 km Ti. Con semejantes parámetros 
resultaba apropiado tan sólo para pi¬ 
lotos experimentados, lo que explica 
que se fabricasen menos de 20 ejem¬ 
plares. Lodos los derechos del Rocket 
y de su derivado cuatríplaza Bullet 125 
fueron adquiridos por la Aírcraft 
Manufaeturmg Company de Tyler, 
T exas* a primeros de hi década de los 


Previamente había adquirí Jo de la 
New Standar Aircraft Company todos 
los derechos de fabricación y venía del 
New Standar D“25, un biplano de en¬ 
vergaduras desiguales propulsado 


cincuenta. Esta compañía produjo un 
desarrollo de! Bullet con un motor 
Continental F185T de 205 hp Desig¬ 


normalmente por un motor radial 
Wríght J-6 de 225 hn, Tenía dos cabi¬ 
nas abiertas en tándem, con el piloto 
situado en ia trasera, mientras que la 
delantera podía acomodar cuatro pa¬ 
sajeros sentados en parejas. Designa¬ 
do Jones D-25, fue construido en esca¬ 
so numero a partir de 1938, Poco 


nada Bullet 205, parece ser que esta 
nueva versión tuvo aún menos éxito 
comercial que el Inhnson Rocket 


antes, la compañía había desarrollado 
un monoplano ligero biplaza de su 
propio diseño. Estaba propulsado por 
motores lineales Menasco de 125 o de 
150 hp, recibiendo las designaciones 
Jones S-125 y S-150, Parece ser que 
tuvieron escaso éxito y hacia 1940 la 
compañía desapareció. 


Jones, varios modelos 


Jovair, varios modelos 


Historia y notas 

Durante los años inmediatamente 
posteriores a la 11 Guerra Mundial, 


D,K lovanovich trabajó en Estados 
Unidos en el diseño y desarrollo de un 
helicóptero ligero. Su modelo de roto¬ 


res en tándem Jovanovíeh JOV-3 fue 
desarrollado más tarde por te McCul- 
loch Motors Corporation como un he¬ 
licóptero biplaza de mayor tamaño 
bajo te designación McCulInch 
MC-4C* Cuando obtuvo la certifica- 


don de la CAA en 1953, fue el primer 
helicóptero de su clase en conseguirla. 
Tres ejemplares fueron evaluados por 
el Ejército estadounidense bajo la de¬ 
signación YH-30. A finales de los años 
sesenta, Jovair Corporation hizo un 
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Jovair, varios modelos (sigue) 


postrer intento por conseguir un mer 
cado civil para este helicóptero me¬ 
diante el desarrollo de una versión 
mejorada, conocida bajo la designa¬ 
ción Jovair Sedan 4E. En junio de 
1962 se puso en vuelo el prototipo de 
un autogiro biplaza con cabina cerra¬ 
da diseñado por D. K. Jovanovich, 
Designado J-2, estaba provisto de un 


Junkers, primeros 

Historia y notas 

En 1910 el ingeniero alemán Hugo 
Junkers patentó un aparato :ipo ata 
volante; jamás llegó a construirse, 
pero el ala cantilever de sección grue¬ 
sa diseñada para este proyecto fue 
aprovechada en el primer aeroplano 
de Junkers que llegó a volar, el Jun- 
kers J L el 12 de diciembre de 1915. 
Con aspecto avanzado para su época, 
el J 1 era un monoplano de ala media 
cantilever con iren de aterrizaje fijo 
de patín de cola, propulsado por un 
motor Mercedes D.I1 de 120 fip y re- 
cubierto por delgadas láminas de 
acero, lo que le vahó el sobrenombre 
de «Asno de hojalata». En 1916 se 
construyeron seis j 2 muy similares, 
armados con una única ametralladora 
LMG 08/15 de 7,92 mm. pero el pro¬ 
totipo de una versión posterior, el J 3, 
no llegó a completarse. 

El Ministerio dd Aire alemán, im¬ 
presionado por las técnicas de cons¬ 
trucción de Junkers, le encargó el di* 
seño y desarrollo de un biplano blin¬ 
dado. Éste fue el junker J 4* que bajo 
La designación militar J.I entro en ser* 
vicio a finales de 1917 como un bipla¬ 
za de apoyo táctico. Este modelo era 
un biplano de envergaduras desigua¬ 
les, con tren de aterrizaje fijo de patín 
de cola, propulsado por un motor 
Hcnz IV de 200 hp y revestido con 
las planchas de á'umlnio undulado 
que pronto se convertirían en una ca¬ 
racterística inconfundible de los apa¬ 
ratos construidos por Junkers. La 
planta motriz y ta tripulación estaban 
albergados en una «bañera» blindada, 
cuya protección contra el fuego de las 
armas ligeras terressres hizo del J.I un 
aparato muy apreciado por sus tripu¬ 
laciones. La producción totalizó 227 


rotor tripula de libre rotación, alas la* 
ferales de escasa envergadura y un 
motor A veo Lycommg 0-360- A2E de 
180 hp con una hélice impulsora. A 
primeros de los setenta, los derechos 
de ambos aparatos íueron recupera¬ 
dos por McCulloch* entonces denomi¬ 
nada MeCulloch Aircrafí Corpora¬ 
tion. 

modelos 

ejemplares, armados con dos ametra¬ 
lladoras fijas LMG 08/15 de tiro fron¬ 
tal y una tipo Parabellum en un afuste 
orientable emplazado en la cabina tra¬ 
sera. 

Una vez el J 4 entró en producción, 
los esfuerzos de Junkers se volvieron 
hada el desarrollo de una serie de mo¬ 
noplanos de ala baja cantilever. El J 7 
de 1917 era un monoplaza dotado con 
unos originales alerones de borde 
marginal para el control lateral que 
sirvió como prototipo dd ligeramente 
más largo J 9* un caza monoplaza pro¬ 
pulsado por un motor B.M.W. de 185 hp 
y armado con dos ametralladoras 
LMG 08/15 de tiro frontal. Este apa¬ 
rato fue construido en pequeñas series 
bajo la designación DJ, 

Una versión alargada y biplaza del 
J 7. designada J 8 por la compañía y 
evaluada para misiones de escolta y 
apoyo táctico, condujo al desarrollo 
dd junkers ,í 10, propulsado por un 
motor Mercedes DJIIa de 180 hp. Se 
construyeron unos 50 ejemplares 
antes del armisticio de 1918, que en¬ 
traron en servicio con la designación 
Junkers CLj y provistos del mismo 
armamento que el D.L También lle¬ 
garon a operar tres ejemplares de una 
versión con flotadores de este apara¬ 
to, designados Junkers J IL En 1918 
fueron entregados a la Armada ale¬ 
mana, donde~fueron conocidos como 
Junkers CLSri. 

Especificaciones técnicas 

junkers J.I 

Tipo: biplaza monoplano de apoyo 
táctico 

Planta motriz: un motor lineal de 6 
cilindros Bcnz. BzJV, de 200 hpde 
potencial nominal 


Posteriormente conocido como 
MeCulloch 4E, el Jovair Sedan 4E fue 
una versión desmilitarizada del 
MC-4C, pero no desperté el suficiente 
Interés como para que pudiese ser 
fabricada en serie. La planta motriz 
estaba compuesta por un motor Franklin 
BA4de 200 hp. 
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Junkers J10 (CL.I). 




Prestaciones: velocidad máxima 
150 km/h; autonomía con carga 
máxima de combustible 2 horas 
Pesos: vacio í 780 kg; máximo en 
despegue 2 180 kg; carga alar neta 

44,12 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 16,00 m: 
longitud 9,10 m; altura 3.40 m: 
superficie alar 49,40 nr 


Este monoplano Junkers, construido en 
1919, presenta configuración canard y 
semiptano de revestimiento corrugado. 


Armamento: dos ametralladoras fijas 
LMG 08/15 de 7,92 mm de tiro frontal 
y otra orientahle tipn Parahellum de 
7.92 mm en un afuste móvil 


Junkers (1919-1929) 



Historia y notas 

El Junkers F 13, derivado del Junkers 
J 10 (CL. I) de la época de la guerra, 
fue el piimei monoplano comercial 
enteramente metálico en entrar en 
servicio en todo d mundo. En su 
forma original, tal como votó por pri¬ 
mera vez el 25 de junio de 1919, la tri¬ 
pulación de dos hombres se acomoda¬ 
ba en una cabina abierta frontal, 
mientras que los cuatro pasajeros se 
alojaban una cabina cerrada detrás 
de la primera: en fecha posterior tam¬ 
bién se dotó a los tripulantes de una 
cabina cerrada. El primer F 13 estaba 

E repulsado por el motor Mercedes 
Eli i a de m hp, que fue sustituido 
en los primeros aparatos de serie put 
el B.M.W Illa de 185 hp. La produc¬ 
ción se prolongó hasta 1932 y la gran 
mayoría de los aparatos construidos 
(más de 320 en unas 60 variantes) es¬ 
tuvieron propulsados por el motor 
Junkers L-5 de 210 hp. Entre 40 y 50 
ejemplares íueron suministrados a 
Deutsche Luft-Hansa, y los restantes 
distribuidos por todo el mundo para 
usos tanto civiles como militares, 
Desde luego, el éxito del F 13 no 
fue superado por el K 16, un mono¬ 


plano triplaza de 1922, del que tan 
sólo se construyeron unos pocos ejem¬ 
plares, Le siguió el limpio monoplano 
úv ala baja A 20, que j calizo su vuelo 
inaugural en 1923, y que tenia capaci¬ 
dad para dos tripulantes emplazados 
en sendas cabinas abiertas en tándem. 
Concebido como transporte de carga 
y avión correo, el A 20 entró en pro¬ 
ducción después de que ésta fuese au¬ 
torizada por la Comisión Aliada de 
Control. Se diseñaron dos versiones, 
la A 2ÜL terrestre y la A 2GW con flo¬ 
tadores, que fueron construidas tanto 
en Alemania como en la factoría que 
Junkers había establecido en Suecia. 
Estos aparatos estaban propulsados 

E r el Mercedes DI Ha o por el J un¬ 
ís L-2 de 220 hp. respectivamente; 
también se desarrolló una versión con 
el motor Junkers L-5 de 310 hp. desig¬ 
nada A 35. Una versión militar de este 
último aparato, armada con dos ame¬ 
tralladoras de tiro frontal y otras dos 
instaladas en la cabina trasera, fue de¬ 
sarrollada en Suecia bajo la designa¬ 
ción R 53. 

El desarrollo civil prosiguió con el 
G 23, que entró en servicio en 1925 y 
fue el primer transporte comercial 


monoplano trimotor enteramente me¬ 
tálico del mundo. Tripulado por tres 
hombres, podía acomodar hasta 
nueve pasajeros, siendo propulsado 
por vanos tipos de motores. Se aplicó 
la designación G 24 a la principal ver¬ 
sión de serie, normalmente propulsa* 


Este Junkers 6 38 es identifica!) le por su 
matricula D-2000 (se trata del 
Deutschlaiufyt Las ventanillas en los 
bordes de ataque de los encastres 
alares Indican ¡a instalación de 
pasajeros en esas secciones. 
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Junkers (1919 1929) (sigue) 


A-Zde la Aviación 



da por tres motores Junkers L-5 de 
310 hp* pero cierto número de apara* 
los F 24* que hicieron su aparición en 
1928, eran monomotores (habiéndose 
suprimido los otros dos motores em¬ 
plazados en las asas), aunque en lo 
demás eran bastante similares a aqué¬ 
llos, Una versión designada G 31, con 
capacidad para 12/15 pasajeros y de la 
que se construyeron 15 ejemplares, 
estaba propulsada por tres motores 
Gnome-Rhone Júpiter o Pratt <£r 
Whitney Hornet construido* bajo li¬ 
cencia por B.M.W, También hubo 
una versión militar de bombardeo de 

rivada del G 24, que recibió la desig¬ 
nación K 30* en ella se instalaron tres 
posiciones artilladas y soportes suba¬ 
lares para las bombas; esta versión se 
construyó en Suecia, Turquía y la 
URSS bajo la designación R 42* El 
primer diseño de posguerra concebido 
desde un principio para aplicaciones 
militares fue el Junkers H 21, un hi- 


Hístoria y notas 

El hidroavión de flotadores Junkers 
Ju 46, del que en 1932 se construyeron 
cinco ejemplares para Deutsche Luft- 
Hausa cu calidad de transportes de 
carga y correo, fue un monoplano hi¬ 
laza propulsado por e! motor 
.M,W, 132 de 650 hp. Le siguió, 
según el orden numérico, el monomo- 
lor de transporte de carga comercial 
Ju 52 t del que se construyeron seis 
ejemplares, el primero de los cuales 
realizó su vuelo inaugural el 13 de oc¬ 
tubre de 1930, La designación Ju 60, 
fue asignada a un transporte de pa¬ 
sajeros de seis placas de 1932, del que 
tan sólo se construyeron cuatro ejem¬ 
plares, Tuvo más éxito el Ju 160 de 
1934, dd que su produjo un mínimo 
de 50 aparatos, de los que más de la 
mitad fueron entregados a Luft- 
Hansa. Bajo la designación Ju 252, 
Junkers desarrolló para la compañía 
aérea antes citada un transporte trí- 


Junkers Ju 52/3m 

Historia y notas 

La decisión de evaluar et monomotor 
Ju 52 como transporte trimotor moti¬ 
vó que la séptima célula fuese extraída 

de la cadena de montaje y convertida 
en el prototipo del Junkers Ju 52/3m» 
propulsado por tres motores Pratt S¿ 
Whitney de 550 hp. Cuando fue eva¬ 
luado, en abril de 1931* las prestado* 
nes de este ju 52/3mce fueron tan 
marcadamente superiores a las de la 
versión monomotor, que se decidió 
suspender la producción de ésta. El 
primer comprador fue el Lloyd Aéreo 
Boliviano, que recibió siete ejempla¬ 
res a partir de 1932. 

El ajwato estaba disponible tanto 
con trer de aterrizaje de ruedas como 
de flotadores. Aero O/Y (de Finlan¬ 
dia) y AB Aerutransport (de Suecia) 
adquirieron esta última versión, pero 
los Ju 52/3mee suministrados a Deuts¬ 
che LufTHansa tenían tren de aterri¬ 
zaje convencional 

La evaluación del potencial militar 
de este aparato per parte de la enton¬ 
ces clandestina LuftwaCfe condujo a la 
construcción de una versión de bom¬ 
bardeo provisional, la Ju 52/3mge 
y posteriormente a un mejorado 
ju 52/3mg3e. Entró por primera vez 
en combate durante la Guerra Civil 
española, micialmentc como transpor¬ 
te de tropas, misión en la que trans¬ 
portó unos 10 000 legionarios y regu¬ 


plaza de reconocimiento armado con 
configuración de monoplano en para¬ 
sol, propulsado por un motor B.M.W, 
lita de 185 hp. Unos 100 H 21 fueron 
construidos por h filial Junkers en 
Fili* cerca de Moscú, y destinados en 
su totalidad a las Fuerzas Aéreas de la 
URSS; el primero fue entregado en 
1924, 

Los desarrollos de la factoría sueca 
de Junkers incluyen el K 37, un apara¬ 
to militar triplaza de aplicaciones ge¬ 
nerales derivado del transporte bimo¬ 
tor S 36 de 1922, dd que se exportó un 
ejemplar a Japón, donde fue desarro¬ 
llado ccn ía designación Mitsubishi 
Ki-2* Otros modelos fueron el triplaza 
de bombardeo y reconocimiento K 39, 
que no pasó de la fase de prototipo, y 
unos pocos ejemplares del K 47* un 
caza biplaza construido en 1928 para 
su exportación a China: de este último 
también se desarrolló una versión civil 
designada A 48. 


motor con capacidad para 35 pasaje¬ 
ros, provisto de una compuerta de 
carga ventral operada hidráulicamen¬ 
te; aunque destinado a sustituir al 
Ju 52/3, tan sólo se Negaron a cons¬ 
truir 15 ejemplares. Fin el similar Ju 
352 Herkules* del que se fabricaron 33 
aparatos, se sustituyó la construcción 
en aluminio del Ju 252 por otra mixta 
de madera y acero con revestimiento 



El Junkers Ju 60 no conoció más que una 
limitada producción* ya que era 
demasiado pequeño para resultar 
rentable a Fas principales compañías 
aéreas. 


lares marroquíes durante el puente 
aéreo dd Estrecho. Cuando terminó 
el conflicto español en 1939, ios Ju 52 
habían acumulado unas 13 iK KJ horas 
Operación ales y habían lanzado unas 
6 000 toneladas de bombas. La pro¬ 
ducción de aparatos civiles prosiguió 
paralelamente, siendo entregados a 
Luft-Hansa más Je 230 ejemplares 
hasta mediados de tos años treinta, 
aunque con toda seguridad algunos de 
estos pasaron al servicio de la Luft- 
waffe* que a su vez recibió de Junkers 
unos 450 aparatos en 1934*35 y 593 en 
1939; otros 59 fueron requisados a 
Luft-Hansa al estallar la guerra. 


El avanzado concepto con que fie 

desarrollado el Junkers F 13 en 1919 se 

El último aparato diseñado y cons¬ 
truido por Junkers antes que la com¬ 
pañía adoptase el prefijo «Ju» para 
designar sus senes fue el gigantesco 
G 38* del que sólo se produjo un pro¬ 
totipo. Estaba propulsado por cuatro 
motores Junkers Jumo 204 de 750 hp 
montados en el borde de ataciues de 


textil* con el fin de reservar las escasas 
aleaciones de aluminio para los apara- 


El Junkers Ju 267 VI, un prototipo de 
bombardero extraordinariamente 
avanzado para su época, estaba 
propulsado por cuatro turborreactores 
de flujo axial Junkers Jumo 0046*1 y 
tenia alas en pronunciada flecha 
progresiva. 


La versatilidad dd Ju 52/3m motivó 
que fuese utilizado exhaustiva mente 
por la Luftwafíe durante todas las 
hostilidades. La sustitución de las pér¬ 
didas en combate fueron posibles gra- 
cías a la apertura de una nueva cadena 
de producción en la factoría Amiot de 
Colombes, Francia, El primer aparato 
salido de esta nueva fuente fue acep¬ 
tado en junio de 1942. También la 
compañía P1RT de Budapest realizó 
el montaje de 26 Je 52/3m con compo¬ 
nentes traídos desde Alemania; estos 
aparatos* excepto cuatro, fueron su¬ 
ministrados a las Fuerzas Aéreas de 
Hungría Cuando cesó la producción. 


hace patente en esta foto de uno de los 
últimos ejemplares. 

su ala de 44 m de envergadura y podía 
acomodar 26 pasajeros en las cabinas 
principales del fuselaje, des en el 
morro y tres en cada una de las dos 
cabinas del encastre alar El priinei 
ejemplar uue remontó el vuelo fue 
barnizado Deutschiamí y utilizado por 
Deutsche Lufi-líansa, 


tos de caza. Finalmente, debe hacerse 
mención dd Ju 287* un cuatrirreactor 
de bombardeo pesado con ala en He¬ 
cha progresiva, dd que sólo voló un 
prototipo de pruebas aerodinámicas■ 


En la foto aparece con una cámara 
cinematográfica montada sobre la 
sección trasera del fuselaje y destinada 
a captar el flujo de aire, indicado por 
anas hebras de lana* y con dos motores 
cohete lanzadles Walter 501 bajo los 
motores subalares. 


a mediados de 1944, se había construi¬ 
do un total próximo a los 5 000 ejem¬ 
plares* sumados los de Francia y Ale¬ 
mania* Finalizada ía guerra, los fran¬ 
ceses construyeron más de 400 para 
Air Frunce y sus fuerzas aéreas, cuya 
versión fue designada ACC.l Toucan, 
Por su parte, la compañía española 
CASA construyó 170 ejemplares para 
el Ejército del Aire bajo la designa¬ 
ción CASA 352* 

Otros desarrollos del Ju 52/3m son 
el Ju 252 y la versión rediseñada 
Ju 352, ambas descritas anterior¬ 
mente. 

Resulta de interés reseñar que de 
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Junkers, tipos menores de los años treinta y cuarenta 



Junkers Ju 52 3mg4e dei Grupo de Bombardeo Nocturno 2-G-22 de la 
1. a Escuadra de ía aviación nacionalista española, en 1938. 





































Junkers Ju 52/3m (sigue) 



los tres Ju 52/mg4c de transporte en¬ 
tregados a tas Fuerzas Aéreas de 
Suiza dos fueron dados de baja a me¬ 
diados de 1983 y el tercero ha sido 
preservado para su inclusión en un 
museo aeronáutico. 

Variantes 

Ju 52/3mg3er versión militar con tres 
motores B M W. 132-A3 de 725 hp; 
radio y sistema de lanzamiento de 
bombas mejorados 
ju S2/3ing4e: versión militar con 
cambios de equipo interno respecto 
del Ju 52 3rng3e y el patín de cola 
sustituido por una rueda 
ju 52 3mg5e: versión militar con tres 
motores B.M.W. 132T de 830hp, 
deshielo por aire caliente, tren ue 
aterrizaje intercambiable 
(ruedas esquíen flotadores) y radio 
mejorad;! 

Ju 52/3mg6e: similar at Ju 52/3mg5c 
ero con radio simplificada: 
ásicamc-nte en versión terrestre 
Ju 52/3mg?e: similar al Ju 52/3mg6c 
pero con piloto automático y una 
amplia compuerta de carga 


Ju 52/3mg8e: símilas al Ju 52/3mg7e 
pero con una trampilla adicional en el 
techo de la cabina; tos últimos 
aparatos de serie contaban con 
motores mejorados B.M.W. 132Z 
Ju 52/3mg9e: similar al Ju 52/3mgSe 
de las últimas series pero con iren de 
aterrizaje reforzado; equipado para el 
remolque de planeadores 
Ju 52/3mgÍQe: similar al Ju 52'3mg9e 
pero capaz de operar con tren de 
aterrizaje de ruedas o de flotadores 
Ju 52/3mglle: no hay datos 
Ju 52/3mgI2e: como el Ju 52/3mg)Oe 
pero con tres motores B.M.W. 132 L; 
algunos entregados a LufuHansa 
corno Ju 52/3ml2 
Ju 52/3mgl3e: no hay datos 
Ju 52/3mgl4e: última versión de serie; 
similar al Ju 52/3mg9e pero con mejor 
blindaje para el piloto y armamento 
defensivo más pesado 

Especificaciones técnicas 

Junkers Ju 52/3nig3e 

Tipo: bombardero medio y transporte 

de tropas 

Planta motriz: tres motores radiales 


El Junkers Ju 252 VI muestra en esta 

Iota su semejanza (configuración 

B.M.W. l32A-3.de 725 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
275 km/h, a 900 m; techo de servicio 
5 900 m; autonomía 1 300 km 
Pesos: vacío 5 720 kg: máximo en 
despegue 10 500 kg 


trimotora) y su diferencia (superficies 
lisas] respecto a la serie Ju 52/3m. 

Dimensiones: envergadura 29,25 m; 
longitud 18.90 m; altura 5.55 m: 
superficie alar 110,50 nr 
Armamento: dos ametralladoras 
MG15 de 7.92 mm y hasta 500 kg de 
bombas 


Junkers Ju 86 

Historia y notas 

1! Junkers Ju 86, desarrollado como 
transporte de pasa eros con 10 plazas 
y bombardeo cuatriplaza, fue diseña¬ 
do teniendo como base el motor diesel 
Junkcr Jumo 205. El primero de los 
cinco prototipos construidos realizó su 
vuelo inaugural en 1934; sus presta¬ 
ciones no resultaron muy satisfacto¬ 
rias pero a pesar de ello se encargó su 
producción en serie en 1935, tanto en 
¡a versión de bombardeo como en la 
de transporte de pasajeros. Las entre¬ 
gas iniciales de los bombarderos de 
prese ríe Ju-86A t se efectuaron en fe 
hrero de 1936, y el primer transporte 
de preserie Ju-86B fue entregado a 
Swissair en abril de 1936, 

Cinco Ju 86LM de bombardeo, con 
motores mejorados Jumo 205C, sir¬ 
vieron con la Legión Cóndor durante 
la Guerra Civil española, donde se 
comprohó que la planta motriz no 
resistía bien las condiciones de com¬ 
bate real y donde el aparato resultó 
notablemente inferior al Hemkel 111. 
Los ped dos precedentes del extran¬ 
jero motivaron la construcción del 
Ju 8ÓK'l para Sudáfrica y Suecia, 
donde Saab construyó posteriormen¬ 
te este modelo bajo licencia, del 
ju 86K-2 para Hungría, con un total 
de 66 ejemplares, y del Ju 86R-6 para 
Chile y Portugal. 

La insatisfacción de la Luftwaffe 
respecto de las capacidades del 
Ju 86 D llevó a la construcción del más 
fiable Ju 86E-L con motores radíales 
B.M.W. 132F, y del Ju 86E-2, con 
B.M.W.132N; las mejoras introduci¬ 
das durante la fabricación motivaron 
la redesignación de los 40 últimos 
Ju 86E como Ju 86G-L con morros re¬ 
dondeados y acris (alados; la produc¬ 
ción finalizó en 1938. Sin embargo, en 
1939 dos células de Ju 86D fueron 
convertidas en prototipos de una ver¬ 
sión con motores Jumo 207A para re¬ 



Junkers Ju 86D-1 del 5. Kampfgeschwader 254, basado en Escfiwege en 1937. 



conocimiento a enm altitud v dotada 
con cabina biplaza presuriiada. El 
éxito de las evaluaciones condujo a la 
construcción de dos versiones de serie 
iniciales, la Ju 86P-1 de bombardeo y 
la Ju 86P-2 de reconocimiento. La úl¬ 
tima tenía un techo de unos 12 800 m, 
y en un esfuerzo par conseguir una al¬ 
titud aún mayor se adoptó un ala de 
gran envergadura, de 32,00 m, que 
dio lugar a los Ju 86K-1 de reconoci¬ 
miento y los Ju 86R-2 de bombardeo. 
Tan sólo unos pocos llegaron a entrar 
en servicio, pero uno de ellos obtuvo 
un techo de 14 400 m„ El desarrollo 
del Ju 86R-3. con motores Jumo 208 
con sobrecompresor, y del bombarde¬ 
ro cuatrimotor de alia cota Ju 186 fue 
finalmente abandonado. Un bombar¬ 
dero de gran altitud, propulsado por 
seis motores y designado Ju 286, no 
pasó de la etapa inicial de diseño. 

Variantes: 

Ju 86 a bl: primer prototipo; 
bombardero propulsado 
originalmente por motores radiales 
Siemens SAM 9 
Ju 86bal: segundo prototipo; 
transporte con motores diesel fumo 
205C 

Ju 86ch; tercer prototipo; 
bombardero, similar al Ju BóabL 
propulsado mas tarde por motores 
Jumo 2Ü5C 

Ju 86V4: prototipo de serie para el 
Ju 86Fi comercial 

Ju 86V5: prototipo de serie para el 


bombardero Ju H6A 
Ju 86A-0; 13 bombarderos de prc.seric 
Ju 86B-0 : siete transportes de preserie 
Ju 8601: seis transportes para Lufa 
I lansa, con motores diesel Jumo 205C 
Ju 86E-1: bombarderos para lu 
Luftwaffe, con motores radiales 
B.M.W.132F 

Ju 86E-2: versión mejorada del 
Ju 86E-1 

Ju K6K-4: similar al lu 86K -1 pero con 
motores radiales Brisad Pegasus IIl, 
con destino a Suecia íB 3A) 

Ju 86K-5: corno el Ju 86K-4 pero con 
motores Pegasus XII construidos en 
Suecia ÍB3B) 

Ju 86K-13: bombarderos consentidos 
en Suecia con motores Pegasus 

Especificaciones técnicas 

Junkers ju 86D-1 


El H8-IXI lúe el segundo junkers Ju 
866-0, emregado a Swtssair en abril de 
1936. Este aparato fue utilizado 
principalmente como avión postal. 

Tipo: bombardero medio cuatriplaza 
Planta motriz: dos motores diesel 
Junkers Jumo 2Q5C-4, de 600 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 
175 km/h. a 3 000 m: techo de servicio 
5 9íX) m; autonomía máxima I 500 km 
Pesos: vacío 5 150 kg; máximo en 
despegue 8 200 kg; carga alar neta 
100 kg/nr 

Diiuetislanes: envergaduia 22.50 m, 
longitud 17,87 m; altura 5,06 m; 
superficie alar 82,00 nr 
Armamento: tres ametralladoras 
móviles de 7,92 mm y hasta 800 kg de 
bombas en bodega interna 


Junkers Ju 87 

Historia y notas 

La reputación del Junkers Ju 87 Stuka 
(Sturzkampff!ugzeitg o bombardero 
rn picado) se forjó en la campaña de 
Polonia y en sus actuaciones como 
aparato de apoyo táctico a lo largo v 
lo ancho de toda Europa. La Luftwaf- 


íe llegó a considerarlo virtual me me 
invencible, pero ello sólo era cierto 
cuando se disponía de 3a superioridad 
aérea, como se demostró durante la 
Batalla de Inglaterra; en esa ocasión, 
los Stuka fueron tan severamente 
diezmados por la RAF que tuvieron 
ue ser retirados de las operaciones 
el frente occidental. 

En 1934 comenzó la construcción 


de tres prototipos, el primero de los 
cuales presentaba doble deriva y esta¬ 
ba propulsado por un motor Rolls- 
Royce Kestrel, Durante las pruebas 
de picado efectuadas en 1935 la uni¬ 
dad de cola de este aparato se des¬ 
prendió y el prototipo resultó destrui¬ 
do, El segundo adoptó una única deri¬ 
va y estaos propulsado por un motor 
Junkers Jumo 210A de 610 hp. La 


evaluación oficia! de este aparato y de 
un tercero provisto de nuevas mejo¬ 
ras condujo a la construcción de un 
lote de preserie consistente en 10 
ju 87A-0* propulsados por el motor 
Jumo 210Ca de 640 hp. La versión ini¬ 
cial de serie, designada ju 87A-1, co 
menzó a sustituir a los biplanos Hs 123 
en la primavera de 1937. Hasta 12 
Stuka de distintas variantes fueron 
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Junkers Ju 87 (sigue) 


evaluados en condiciones opcraciona¬ 
les por la Legión Cóndor durante la 
Guerra Civil española. Al comenzar 
la II Guerra Mundial* la Lufnvaffe 
contaba con 336 Ja 87 B. 

El Ju 87 fue exhaustivamente utili¬ 
zado en el frente del este, inicial mente 
con gran éxito, pero hacia 1943 había 
sufrido tan severas pérdidas en condi¬ 
ciones diurnas que iuvn que ser rele¬ 
gado a tareas de asalto nocturno. 
Cuando cesó la producción se habían 
construido más de 5 700 ejemplares, 
la mayoría con posterioridad a 1940, 
cuando va se había demostrado su \ ub 
nerabiíidad si carecían de la adecuada 
protección de caza, como ocurrió ex¬ 
plícita menú durante la Batalla de In¬ 
glaterra Por tanto, es de suponer que 
la producción continuó porque se ca¬ 
recía de un sustituto más adecuado. 
En 1943 se proyectó un modelo mejo¬ 
rado, el Ju 187, pero no llegó a ser 
construido 

Variantes 

Ju 87A-2: versión desene con motor 
J umu 210Da de 680 hp con 
subrccomprcsor 
Ju H7V-7* prototipo para la serie 
Ju 87B, con motor Jumo 211A de 
i 000 hp 

Ju 87B-0: lote de prese ríe para la 
versión Ju 87B 

Ju 871M : versión de serie, con 
fuselaje rediseñado, carenados 
aerodinámicos en el tren de 
aterrizaje, motor Jumo 211 Da de 
I 200 hp y hasta 500 kg de bombas 
Ju 87B-2: versión mejorada de serie, 
con una carga máxima de hasta 
1 000 kg de bombas 
Ju 8701: proyectada versión de serie 
con tren de aterrizaje desprendí ble. 
alas plegables y gancho de apontaje 
con destino a la dotación del 
port aviones Graf Zeppelm; este 
buque no llegó a construirse a más \ 
los aparatos que st hallaban en 
construcción fueron completados 
como Ju 87B-2 

Ju87LM: versión mejorada de sene. 


Junkers Ju 88 

Historia y notas 

El Junkers Ju 88 fue con toda proba¬ 
bilidad el aparato de combate alemán 
más versátil de la II Guerra Mundial, 
siendo producido en versiones progre¬ 
sivamente mejoradas y especializadas 
a lo largo de todo el conflicto. Tuvo su 
origen en un requerimiento por un 
bombardero veloz triplaza, y el pri¬ 
me i piululip, pi apaisado por dos 
motores Daimler-Benz DB 6ÓÜAa de 

1 00U hp, realizó su vuelo inaugural el 
21 de diciembre de 1936 Le siguieron 
otros prototipos, el tercero con moto¬ 
res Junkers Jumo de l 000 hp. consi¬ 
guiéndose durante los vuelos de eva¬ 
luación una velocidad de 520 km/h. 
Semejantes prestaciones animaron los 
intentos para la obtención de nuevos 
récords y en mano de 1939 el quinto 
prototipo cubrió un circuito cerrado 
de 1 OíKl km a una velocidad media 
de 517 km h con una carga útil de 

2 000 kg. Se construyeron un lotal de 
10 prototipos, y el primero de ¡os 
bombarderos de preserie Ju 88A-0 
realizó su vuelo inaugural a primeros 
de 1939, mientras que el primer 
ju 88A-1 de serie entro en servicio en 
setiembre del mismo año. 

Las primeras experiencias operado- 
nales demostraron que, a pesar de sus 
buenas prestaciones y una considera¬ 
ble carga de bombas, el armamento 
resultaba totalmente inadecuado. El 
Ju 87A-4 tenía alas de mayor enverga¬ 



con motor Jumo 2I1J-1 de 1 410 hp y 
blindaje corregido y aumentado para 
la tripulación 

Ju 87D-2: versión del Ju 87D-1 
reforzada y con gancho para el 
remolque de planeadores 
Ju 87D-3; versión de apoyo táctico del 
Ju 87D-1: blindaje Incrementado 
Ju 87D-4; versión propuesta de 
torpedero 

Ju 87D-5: versión de apoyo táctico 
con lien de alen iza je lanzablc y sin 
frenos de picado 

ju 87D-7: versión de apoyo táctico 
nocturno, convertida a partir de 
J u 87D-3 y Ju 87D-5; J umo 2 U P de 
1 500 hp; ametralladoras alares 
sustituidas por cañones MG 151/20 de 
20 mm 

Ju 87D-8: versión diurna del Ju 87D-7 
pero sin equipo de vuelo nocturno ni 
escapes apabilamos 
Ju 87F: versión proyectada con célula 
considerablemente revisada, mayor 
envergadura alar \ motor más 
póteme: estas modificaciones 
motivaron su redesignación como 
Ju IS7. pero no pasó de proyecto 
Ju 87(01: última versión operativa; 
conversión contracarro del Ju 87LT5 
con un cañón de 3 7 mm debajo de 
cada ala 

Ju 8711: entrenadores con doble 
mando convertidos de células de 
Ja 87D 


Ju 87R: versiones antibuque de gran 
autonomía convertidas de Ju 87B; 
mayor capacidad de combustible y 
una bomba de 250 kg 


Especificaciones técnicas 
Junkers Ju 87D-I 

Tipo: biplaza de bombardeo en picado 
y ataque ai suelo 

Planta motriz: un motor lineal de 12 
cilindros en V invertida Junkers Jumo 

211i-l.de 1 410 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
410 km, h a 3 840 n;; tedio de servicio 


7 290 m; autonomía máxima 1 530 km 
Pesos: vacío equipado 3 900 kg; 
máximo en despegue 6 600 kg 
Dimensiones: envergadura 13.80 ni; 
longitud 11.50 m; altura 3,90 m; 
superficie alar 31,90 itt 
A rmamento; dos ametralladoras 
MG 17 de 7.92 mm en las alas, dos 
MG 81Z de similar calibre en la 
cabina trasera v hasta l 800 kg de 
bombas bajo ei fuselaje, u otras 
cargas alternativas ventrales o 

subalarcs 



Junkers Ju S8G»? del IV.-NJG 6, con ¡a deriva enmascarada para propiciar su 
contusión con un Ju SBC. 



dura, refuerzos estructurales que le 
permitían transportar mayores cargas 
y una potencia de fuego sustanual¬ 
mente incrementada. Esta versión fue 
la base para ulteriores y diferentes de¬ 
sarrollos del modelo, tan numerosos 
que no es posible una enumeración 
detallada de los mismos. Por ejemplo, 
la serie Ju 88A se extendió entre las 
subvariantes Ju Í8A-1 y Ju 88A-I7. 
Mientras el Ju 88A estaba en plena 
producción se planeó el ju 88B, con 
un mayor acrisolamiento del morro y 

S repulsado por dos motores radiales 
,M,W. 801MA de 1 600 hp, pero las 
evaluaciones en vuelo prona ron que 
las prestaciones sólo habían mejorado 
ligeramente, por lo que tan sólo se 
construyeron 10 Ju 88B-0 de preserie. 

Eil Ju88 resultó tan rápido como los 
cazas de su época. Estas prestaciones. 


unidas a una excelente maniubrahiü- 
dad, motivaron el desarrollo de la 
serie Ju 88C. El Ju 880 i, con moto¬ 
res B.M.W. 801MA, fue abandonado 
a causa de que el nuevo caza Foeke- 
Wulf 190 tenía prioridad er el sumó 
nisiro de dichos motores, A causa de 
ello, la primera versión de serie fue la 
Ju 8802, en realidad un lu KHA-I 
convertido en la misma cadena de 
montaje mediante la imtaducción de 
un morro sólido provisto de tres ame¬ 
tralladoras MG 17 de 7 P 92 mm y de un 
cañón MG FF de 20 mm. El arma¬ 
mento defensivo lo constituían dos 
ametralladoras adicionales MG 15 de 
7,92 mm. El Ju 8SC-4 fue una versión 
de reconocimiento caza pesada, el 
Ju 88C-5 un caza pesado mejorado, el 
Ju S8C-6a un Ju S8C-5 mejorado, el 
Ju $806b v el Ju 88C*6e cazas noctur¬ 
nos, el Ju 88C-7a y el Ju 88C-7b inter- 
ciícrorcs, y el ju 88í>7e un caza pesa¬ 


do, Prescindiendo dei orden alfabéti¬ 
co, existieron el Ju 88H-1 y el 
Ju 88R-2 de caza nocturna, que íuc- 
ron desarrollados y propulsados con 
motores B.M.W. 801MA cuando la 
producción de ésto*; se ¡nc remenlíV 
Los Ju 88D fueron aparatos de re¬ 
conocimiento de gran autonomía ba¬ 
sados en el Ju 88A-4; las variantes 
Ju 88D-1 a Ju 88D-5 diferían entre sí 
por las distintas plantas motrices y por 
detalles menores. La serie Ju 88G 
comprendió a los cazas nocturnos de¬ 
finitivos que, a partir de primeros de 
verano de 1944, remplazaron a los an¬ 
tiguos Ju 88C y JU 88R. Equipados 
con radar de interceptación y erizados 
de armamento, los Ju 88 Íj fueron 
unos excepcionales cazas nocturnos 
que produjeron numerosas pérdidas a 
los nombarderos nocturnos aliados. 
Les siguió un pequeño número de Ju 
88H de fuselaje alargado para incre- 
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Junkers Ju 88 (sigue) 



mentar la capacidad interna de com¬ 
bustible, concretamente los Ju 88H-1 
de reconocimiento de largo alcance 
con autonomía adicional y Ju 881L2 
de caza. El Ju 88P contracarro fue de¬ 
sarrollado a parnr del Ju 88 A-4, 
estando el Ju 88P-I armado con un 
cañón PaK 40 de 75 mm y los aparatos 
correspondientes a las sumariantes 
entre el Ju 88P-2 v Ju 88P-4 con dife¬ 
rentes combinaciones de armas anti¬ 
carro pesadas. 

Las cada día mejores capacida¬ 
des de los cazas altados motivaron el 
desarrollo de los aparatos de recono* 
cimiento fotográfico de altas presta¬ 
ciones Ju 881’ y de bombardeo Ju 88S, 
que fueron las últimas versiones de 
serie. Cuando finalizó la producción 
se habían construido casi 15 OOÍ) ejem¬ 
plares. lo que pone de relieve el im- 


EL Ju 88 fue, con toda probabilidad, el 
aparata más versátil del arsenal de la 
Luftwaffedurante la II Guerra Mundial, 
apareciendo en multitud de versiones; el 
que aquí aparece es un bombardero 
Ju 88A-4. 

portante papel que el Ju 88 desempe¬ 
ñó en el seno de la Luftwaffe* 

Especificaciones técnicas 

Junker Ju K8A-4 

Tipo: cuatriplaza de bombardeo y 
bombardeo en picado 
Planta motriz; dos motores lineales de 
12 cilindrosen V invertida Junkers 
Jumo 2ÍU-1 f de 1 350 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 
470 km/h , a 5 300 m ; techo de servicio 
8 200 m; autonomía máxima 2 730 km 


Pesos; vacío equipado 9 860 kg 
Dimensiones: envergadura 20,00 m; 
longitud 14 40 m; altura 4*85 m 
Armamento: una ametralladora 
MG 131 de 13 mm de tiro frontal o 


dos ametralladoras MG 8! de 7*92 
mm, otras dos similares en la parte 
trasera de la cabina y dos de uro 
trasero hacia abajo/y hasta 2 U00 kg 
de bombas 


Junkers Ju 88 Mistel 



Historia y notas 

En 1943 se planteó la posibilidad de 
que las células de Ju 88 que va hubie¬ 
sen cumplido su vida operativa pudie¬ 
sen ser convertidas en misiles no tri¬ 
pulados* mediante el acoplamiento 
con un Messerschmitt Bf 109 cuyo pi¬ 
loto pudiese controlar en vuelo ai 
Ju hSH y conducirlo al punto de lanza¬ 
miento* donde lo dirigiría hacia el 
objetivo antes de desprender su caza. 
Conocida como Mistel (Muérdago) o, 
más populan ne rite* como Valer and 
Sphn (Padre e hijo), una de estas 
combinaciones efectuó el primer 
vuelo en julio de 1943. demostrando 
su factibilidad. El inconveniente de 
este proyecto estribaba en que el Ju 88 
atiborrado de explosivos quedaba sin 
control desde el momento en que se 
desprendía de! caza tripulado, limi¬ 
tándose a continuar su vuelo mate ni¬ 
do bajo el control de su piloto auto¬ 


mático. Los planes para equiparlo con 
un sistema de control remoto se vie¬ 
ron frustrados por el fin de la guerra. 

Varias designaciones surgieron de 
las diferentes combinaciones de caza y 
bombardero. Entre ellas se cuentan el 
Mistel I i y la versión de entrenamien¬ 
to St) que combinaba un Ju 88A-4 V 
un Bf JD9F. el Mistel 2 (y S2) de 
Ju 88G-1 y FockeAVulf 190A-8, y el 
Mistel 3A ( y S3A) de Ju 88A-6 con 
Fw 190A-6. l os Mistel 3B y Mistel 3C 
de gran autonomía surgieron de la 
combinación de Ju 88G-10 o Ju 88H-4 
con Fw 190A-8 que transportaban 
depósitos auxiliares de combustible 
sobre las alas. Éstos fueron concebi¬ 
dos como guías de formaciones, y el 
elementó inferior estaba tripulado por 
tres hombres que tenían la ventaja de 
transportar su propio Fw 190 de escol¬ 
ta. que debía ser lanzado sólo en caso 
de emergencia. 


Se construyeron unas 250 combina¬ 
ciones Mistel, pero como el misil care¬ 
cía de guía después del lunzamiento, 
su éxito fue limitado. 


La única versión de combinados Mistel 
que llegó a ser operaeional fue la 
Mistel 1, que aunaba un Ju 88A-4 con 
un Bf 1D9F (Iota Buntiesarchiv). 



Junkers Ju 188 

Historia y notas 

El diseño cid Junkers Ju 288 „ concebi¬ 
do como sucesor del Ju 88, estaba ya 
bien avanzado al estallar la II Guerra 
Mundial, pero hacia 1942 se compren¬ 
dió que no podría entrar en servicio 
con la urgencia precisa, por lo que re¬ 
sultó de imperiosa necesidad un dise¬ 
ño improvisado para modernizar al 
Ju 88. Junkers había evaluado en 
vuelo durante 1940 el prototipo del 
Ju 88B, que incorporaba un nuevo fu¬ 
selaje alargado y alas de mayor enver¬ 
gadura. Aunque esta versión no llegó 
a ser producida en serie, construyén¬ 
dose tan sólo 10 ejemplares Ju 88B-Ü 
de prescrie, fue el posterior desarrollo 
de esta variante, designado Ju 88E-G, 
el que fue utilizado como base para el 
nuevo aparato de bombardeo y reco¬ 
nocimiento conocido como Junkers 
Ju 188. 

Los prototipos Ju 188 VI y Ju 188 V2 
efectuaron su primer vuelo a primeros 
de 1942 y 1943, respectiva mente,, y 
dado el éxito de las evaluaciones se 
ordenó su fabricación en serie. Lina 
cláusula del conlraio estipulaba que el 
aparato debía ser capaz, sin sufrir mo¬ 
dificaciones, de ser propulsado por 
motores B.M.W.ÜI o Junkers Jumo 
213, con el fin de asegurarse la conti¬ 
nuidad de la producción. La primera 
versión de serie fue la Junkers 
Ju 188E-1, con motores B.M.W. 
801ML de 1 600 hp* que entró en ser¬ 
vició en febrero de 1943; haca finales 
de año se habían entregado unos 283 
ejemplares La pnmera versión con 


motores Junkers fue la Ju 188A-2* con 
dos motores Jumo 213A l que desa¬ 
rrollaban cada uno 2 240 hp en despe¬ 
gue medíante la inyección de agua- 
/metanol. 

La producción total de las diferen¬ 
tes versiones del Ju 188 excedió los 
1 (100 ejemplares, de los que tnás de la 
mitad fueron utilizados en misiones 
de reconocimiento. Otras variantes 
fueron la Ju 188 A-2 de bombar¬ 
deo y el torpedero Ju 18HA-3; las ver¬ 
siones de reconocimiento Ju I88D-! 
y Ju 188D-2; e! bombardero Ju !88E 1 
y el Ju IR8E-2 torpedero; el Ju 188F*2 
de reconocimiento; el interdictor a 
gran altura Ju 1885*1 y el Ju I88T-1 
de reconocimiento también a alta 
cota, ambas desprovistas de arma¬ 
mento defensivo. 

Especificaciones técnicas 

Junkers ju 1K8F-I 

Tipo: bombardero medio cualriplaza 
Planta motriz: dos motores radiales 
B M W. 801D-2, de 1 700hp 


Prestaciones: velocidad máxima 
500 km/h a 6 (XKl m; techo de 
servicio 9 350 m: autonomía máxima 
1 950 km 

Pesos: vacío equipado 9 680 kg; 
máximo en despegue i-i 4ookü 
Dimensiones; envergadura 32 JHI m; 
longitud 4.95 ni: altura 4*44 m 
Vrmamento: mi cañón \Ui S s l de 
2l* mm en el morro, una 


ametralladora MG 131 de 13 mm en la 
tórrela dorsal y en la sección trasera 
de la cabina, y una MG 18 de 7 .92 mm 
en la parte inferior del fuselaje, más 
una carga bélica de 3 <mío kg 


El Junkers Ju 289 V14 fue el prototipo 
final de la serie propuesta Ju 288B de 
bombarderos medios. 
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Junkers Ju 290 

Historia y notas 

En 1936, Junkers se hallaba en proce¬ 
so de construcción de tres prototipos 
del cuatrimotor de bombardeo Jun¬ 
kers Ju 89, pero en 1937 c! programa 
tue cancelado poco después de que 
volase el primer prototipo. Ante el 
desinterés militar, Junkers desarrolló 
una versión civil designada Ju 90, de 
la c| ite se construyeron cuatro prototi¬ 
pos, seguidos por 10 aparatos de pre¬ 
se rio ju 9(1IM equipados como trans¬ 
portes de pasajeros con 38/40 plazas. 
Ocho de éstos fueron adquiridos por 
Deutsche Luft-ILinsa y los otros dos 
fueron solicitados por South A frican 
Airways, pero no llegaron a ser entre¬ 
gados jamás, i n 1937 se inició el dise¬ 
ño de una versión mejorada designada 
Ju 90S, que incorporaba una nueva 
ala y una rampa ventral de carga. Se 
tenía intención de propulsar este apa¬ 
rato con motores B.M.W. 139, pero 
ruando ello resultó imposible se em¬ 
pleó en su lugar los B M W. 801 V la 
designación fue cambiada a Ju 290, 

La producción de este voluminoso 
aparato sumó un total de entre 60 y 70 
ejemplares. Dos Ju 290 A-ü de prese* 
ríe fueron seguidos por los transportes 
armados Ju 29ÜA-1, Las designacio¬ 
nes Ju 290A-2 a Ju 29GA-9 correspon¬ 
dían a modelos de reconocimiento 
convencional y marítimo, excepción 
hecha del Ju 290A-6, un avión de 
transporte con cabida para 50 pasaje¬ 
ros, y del fu 29*)A-7 (construidos 12 
ejemplares), que era una versión de 
reconocimiento y bombardeo capaz 
de emplear vanos tipos de misiles 
aire-superficie. 

El Ja 290B-1 fue el último de la 
serie en sei constando. En 1944 voló 
un único prototipo de este bombarde¬ 
ro pesado de alta cota y autonomía, i : .l 


Junkers Ju 388 

Historia y notas 

El fracaso del Junkers Ju 288 fue con¬ 
secuencia primordial mente de proble¬ 
mas técnicos y de continuos requeri¬ 
mientos del RLM para que se efectua¬ 
sen modificaciones en eí diseño y creó 
un vacío en el programa de desarrollo 
de un bombardero veloz de gran auto¬ 
nomía, Afortunadamente, Junkers 
había iniciado el desarrollo de varias 
versiones de gran altitud dd Ju 188 
y tres de éstas, designadas Ju 188J V 
Ju 188K y Ju I88L, se convirtieron 
respectivamente en el Ju 388J de caza 
todo tiempo, el Ju 388K de bombar¬ 
deo y el Ju 388 L de reconocimiento 
fotográfico 

La máxima prioridad la ostentaba el 
reconocimiento a gran altura y el pri¬ 
mer prototipo fue un Ju 3881 conver¬ 
tido de un Ju I8BT; el lote de prese ríe 
que le siguió fue realizado a partir de 
células de Ju 88$, el primero de los 
cuales fue entregado a la Luftwaffe en 
agosto de 1944. En el momento en 
que finalizó la producción * en diciem¬ 
bre de 1944, se habían construido 47 


Junkers W 33 y W 

Historia y notas 

El transporte Junkers W 33, diseñado 
en 1926, era un monoplano de ala 
baja cantilever derivado del Junkers 
F 13 de 1919, una de cuyas células sir¬ 
vió como prototipo. Concebido como 
un transporte de carga y correo, el 
W podía también acomodar sek 
plazas en su cabina si se precisaba su 
utilización como avión de línea. Piloto 
y navegante se sentaban lado a lado 


A-Z de la Aviación 



La matrícula D-AALU correspondía al 
Junkers Ju 90 VI, que combinaba las 
alas, unidas de cola, tren de aterrizaje y 
planta motriz del Jn 99 V3 con un nuevo 
fuselaje, 

desarrollo final fue el Ju 390, un 
Ju 290 agrandado, con una enverga¬ 
dura alar de 55,35 m y propulsarlo por 
seis motores B.M.W\ 801D de l VIH.) 
hp. En 1943 se construyeron y evalua¬ 
ron dos prototipos; durante el progra¬ 
ma de pruebas, el segundo de éstos 
realizó un vuelo úcmJc un aeródromo 
próximo a Burdeos hasta una distan¬ 
cia de 19 km de la costa norteamerica¬ 
na. al nenie de Nueva York, regresan¬ 
do después a Francia. Ello resultó una 
prueba de que podrían haberse cons¬ 
truido bombarderos capaces de alcan¬ 
zar Nueva York desde bases euro¬ 
peas, pero estos proyectos no tuvieron 
con ti mi ación 

Especificaciones técnicas 

Junkers Ju 290.4-7 
Tipo: aparato de bombardeo y 
reconocimiento marítimo de gran 
autonomía 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
B.M.W. 801D, de l 700 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
440 knvh, a 5 800 m; techo de 
servicio6 000 m; autonomía 6 100 km 
Pesos: vado 33 OOü kg: máximo en 
despegue 46 000 kg 
Dimensiones: envergadura 42.00 m; 
longitud 29,15 m; altura 6,83 m: 
superficie alar203,60 m 2 
Armamento: siete cañones MG 151 de 
20 mm, una ametralladora MG 131 
de 13 mm y hasta 3 OOÜ kg de bombas 
o tres misiles Henschel Iris 293, o Hs 
294 o FX-1400 Fritz-X 


El bombardero y aparato de 
reconocimiento marítimo de gran 
autonomía Junkers Ju 390 no pasé del 
segundo prototipo, Aunque e! Ju 390 VI 
(aqui ilustrado) voto desarmada, el 


Ju 390 V2 transportaba cuatro cañones 
de 20 mm y tres ametralladoras de 
13 mm además del radar HoheniwieL B 
tercer prototipo debía haber sido 
construido como ju 390A, 



Jn 388L, pero las demás versiones fue¬ 
ron menos afortunadas; tan sólo se 
completaron tres prototipos dd caza 
Ju 388J, y la producción de la versión 
de bombardeo totalizó diez Ju 388K-I) 
de prese ríe y cinco Ju JH8K-I de sene. 

Se realizó un esfuerzo final por lo¬ 
grar un bombardero estratégico pesa¬ 
do y en la antigua factoría de Latécoé* 
re en Toulousc comenzó la construc¬ 
ción de las principales secciones dd 
Junkers Ju 488, un híbrido que debe¬ 
ría reunir elementos de los Ju 88, 
Ju 188, Ju 288 y Ju 388, Los dos fuse¬ 
lajes y las secciones centrales de las 
alas estuvieron listas para su traslado 
a Alemania, donde debería efectuarse 
el montaje final, en julio de 1944, 
pero fueron destruidas en un sabotaje 
durante la noche del 16 al I / de ese 
mismo mes. Se iniciaron empero los 
trabajos para el desarrollo de un pro¬ 
totipo redesignad'j Ju 488A, pero fue¬ 
ron finalmente cancelados en noviem¬ 
bre de 1944. 

Especificaciones técnicas 

Junkers Ju 388L-1 

Tipo: triplaza de reconocimiento 

fotográfico a gran altitud 


Planta motriz: dos motores radiales 
B.M.W 801TJ. de 1 89U hp unitarios 
nominales 

Prestaciones: velocidad máxima 
610 km h, a 12 290 ni o 655 knvh con 
inyección de agua y metano!; tedio de 
servicio 13 440 m; autonomía máxima 
con combustible adicional 3 475 km 
Pesos: varío 10 25í) kg: máximo en 
despegue 14 675 kg; carga alar neta 
262,05 kg/nr 

Dimensiones: envergadura 22,00 m; 


El Junkers Ju 388, an desarrollo de alta 
cota del Ju 88, tenia un contenedor de 
madera para las bombas y su defensa 
estaba confiada a una tórrete caudal con 
dos ametralladoras de 13 mm, 

longitud 15,20 m; altura 4,35 m; 
superficie alar 56 JM) nr 
Armamento: una torreta de tola a 
control remoto con ametralladoras 
MG 131 de 13 mm 


34 

en una cabina separada. La designa¬ 
ción W 33 fue ap icada a ¡os aparatos 
propulsados por un motor lineal 


Los aviones Junkers de revestimiento 
corrugado resultan realmente poco 
elegantes, pero eran inmensamente 
resistentes y capaces, como evidencia 
la compacta configuración de este 
monoplano W 34. 
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Junkers W 33 y W 34 (sigue) 


usualmcnLc un Junkers L-5, pero esta 
designación cambió por la de W 34 
tras la instalación de un motor radial. 
El modelo podía estar equipado con 
un tren de aterrizaje de ruedas o de 
flotadores be construyó un total de 
199 W 33, y tanto esta versión como la 
W 34 tuvieron una amplia difusión en 
cometidos civiles. El W 34 conoció 
también un considerable empleo por 
parte de la Luftwaffe desde su forma¬ 


ción hasta él final de la lí Guerra 
Mundial, principalmente como entre¬ 
nador de navegación y transporte. Las 
rincipales versiones utilizadas por la 
uftwaffe fueron ja W 34hi, con un 
motor radial 132A de660hp, 

y la W 34hau, con un Bramo 322 de 
650 hp. La filial sueca de Junkers de¬ 
sarrolló una versión triplaza de bom¬ 
bardeo y reconocimiento designada 
K 43, exportándose algunos ejempla¬ 


res a Colombia y Finlandia. En las 
factorías alemana y sueca se construyó 
un total de cerca de 1 800 W 34 y K 43. 


Especificaciones técnicas 

Junkers W 34h 

Tipo: aparato de transporte y 

comunicaciones 

Planta motriz: un motor radial 

B.M.W. 132, de 660 hp de 


potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
260 krn/h ; techo de servicio 
6 300 tn; autonomía con carga 
máxima de combustible 900 km 
PeMK»; vado 1 70Ü kg, máximo cu 
despegue 3 2ÜU ke: carga alar neta 
74,41 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 17,75 m; 
longitud 10,27 m; altura 3,53 m; 
superficie alar 43 T ÜQ nr 



Kalinin 

Historia y notas 

Uno de les principales diseñadores so¬ 
viéticos de la primera generación, 
Konstantin Alexeivích Kalinin cons¬ 
truyó su primer monoplano de trans¬ 
porte en 1925, Designado Kalinin 
K-l, era un monoplano de ala de im¬ 
plantación alta, arriostrada por mon¬ 
tantes y planta elíptica, una car ¿ilLci fe¬ 
úca que fue típica de los diseños de 
Kalinin Propulsado por un motor 
Salmson RB-9 de I60hp,el K l alean* 
zaba una velocidad máxima de 160 
km. h y acomodaba al piloto en una ca¬ 
bina abierta situada por delante del 
ala, teniendo detrás otra cabina cerra¬ 
da con espacio para tres pasajeros. Un 
pequeño número de K-l fue puesto en 
servicio en la ruta Moscu-Nizhne No- 
vogorod * 

El K-2, que también hizo su apari¬ 
ción en 1925. era similar al K-l excep¬ 
to en que estaba propulsado por un 
motor B M.W.IV de 240 hp y que 
podía albergar cuatro pasajeros o tres 
camillas. El K-4 tic seis plazas fue 
construido en 192U completándose 
en Kharkov 22 ejemplares que fue¬ 
ron utilizados por las compañías 
Debióle!. soviética, y la ucraniana 
Ukrvnzdukhput. Tanto el prototipo 
ÍR RUAX) como la mayoría de los 
aparatos de serie estaban propulsados 
por el motor B.M.W.IV. pero otras 
plantas motrices alternativas eran el 
Junkers L-5 v el motor de fabricación 
soviética M-é. de 300 hp. Una versión 
ambulancia estaba dotada de este últi¬ 
mo y podía albergar dos camillas, que 
se introducían en el aparato a través 
de una puerta rectangular emplazada 
en el costado de estribor de la sección 
trasera del fuselaje. 


El K-5 fue el mejor aparato diseña¬ 
da por Kalinin. Tenía una cabina ce¬ 
rrada para los dos tripulantes, situada 
por delante del borde de ataque de las 
alas, y plazas para echo pasajeros. La 
producción alcanzó los 260 ejempla¬ 
res, finalizando en 1934. Las plantas 
motrices utilizadas fueron el M-15 de 
450 hp (Bristol Júpiter construido 
bajo licencia), el M-22 de 480 hp* apa¬ 
recido en 193 i, y el M-17F de 730 hp* 
en la serié final. Muy utilizados en las 
rutas interiores de la Unión Soviética, 
algunos K-5 estaban todavía en se ni¬ 
do en 1940, Su envergadura alar era 
de 20,5Ü m y. con un motor M-17F, su 
peso máximo en despegue era de 
4 030 kg y su velocidad máxima de 
210 km/h. El K-6 fue un monoplano 
biplaza de ala en parasol para trans¬ 
porte postal derivado del K 5, pero no 
llegó a ser fabricado en serie, 

t ino de los diseños más notables de 
Kalinin fue el K-7, un bombardero su- 
perpesado con 11 tripulantes que efec¬ 
tuó su primer vuelo el 11 de agosto de 
1933. Estaba propulsado por seis mo¬ 
tores M-54F ae 750 hp y provisto de 
una inmensa ala elíptica de la que se 
proyectaba la barquilla de la tripula¬ 
ción, con la cabina de piloto y nave- 

e ante, la del artillero de proa y un 
ombardero en la sección inferior La 
doble deriva estaba sustentada sobre 
dos largueros, en cuyo extremo IniSé 

ro había otros dos artilleros. Dos gón¬ 
dolas suspendidas de las alas conte¬ 
nían el tren de aterrizaje de varias 
ruedas, dos bodegas de armas y otras 
dos cabinas para artilleros. El arma¬ 
mento estaba compuesto por seis 
ametralladoras ShKAS de 7,62 mm y 
hasta 9 000 kg de bombas. 

En sus dos siguientes diseños. Kali¬ 
nin volvió a los Biplazas ligeros depor¬ 
tivos y de entrenamiento: el K-9 era 




un monoplano de ala en parasol pro¬ 
pulsado por un motor checo Walter de 
60 hp y el K-1Ü un monoplano de ala 
baja con motor MGl de 100 hp. Nin¬ 
guno pasó de la etapa de prototipo. 

El K-l 1, conocido también como 
BS*2 o «Zhar Ptitsa* era un prototipo 
aerodinámico a escala reducida de un 
futuro bombardero, Estaba propulsa¬ 
do por dos motores radiales M-22 de 
480 hp. El comportamiento en vuelo 
del K-I2 resultó prometedor, pero la 
construcción a escala natural de este 
aparato y la de un nuevo bombardero 


Con un esquema de pintura que justifica 
plenamente su sobrenombre Zhar-Rtitsa 
(Pájaro de fuego), el Kalinin K 12 tenía 
Jórrelas artilladas en el morro y en la 
cola, un sistema de alerones y ilaps de 
envergadura total, reminiscencia de ios 
primeros diseños de Junkers, y carecía 
de deriva, 

bimotor, designado K-13, resultó 
abandonada cuando en 1938 Kalinin 
fue arrestado v fusilado durante las 

m 

célebres purgas de aquel año. 


Kaman H-2 Seasprite 

únicamente de operaciones VFR; 1Ü2 



Historia y notas 

En 1956, la \ S Navy convocó un con¬ 
curso para la consecución de su futuro 
helicóptero todo tiempo de aplicacio¬ 
nes generales y altas prestaciones. El 
diseño de Kaman fue considerado 
como el más apropiado y a finales de 
1957 fue objeto de un pedido para la 
construcción de cuatro prototipos y 
doce Kaman HIÍ2K-I de serie; esta 
designación fue más tarde cambiada 
por la de UH-2A y el modelo fue han* 
tizado con d nombre de Seasprite, 
Se trata de un helicóptero conven¬ 
cional cuatripala y con rotor de cola, 
propulsado en las actuales versiones 
por dos tuiboejes General Electric 
TS8-GE-SF de l 350 hp. El Seasprite 
ha sido construido en numerosas 
versiones. 

Variantes 

UH-2A: primera versión de serie, 
propulsada por un turboeje General 
Electric T58-CE-8B de i 250 hp; 

equipado para operaciones 1FR; 88 
construidos 

UH-2B: versión de serie; bastante 
similar a la UII-2A pero capaz 


construidos 

UII-2C; redesi^nación de los 
UH-2A UH-2C tras ser remotorizados 
con dos turboejes T58-GE-8B 
NUH-2C: redesignación de un UH-2C 
tras haber sido equipado para lanzar 
experimental mente misiles 
Sidewinder y Sparrow 
NHH-2D: redesignación dei NUH-2C 
tras ser modificado para estudiar la 
operativídad de los helicópteros desde 
pequeños buques no diseñados para 
transportar aeronaves 
HH-2C: versión de búsqueda y 
salvamento del UH-2C, con una 
toneta artillada bajo el morro, 
posiciones para ametralladoras en d 
combés y exhaustivo blindaje; 
primera versión que introdujo un 
rotor de cola cuatripala; seis 
conversiones de UH-2C 
HH-2D: versión de búsqueda y 
salvamento similar a la HH-2C pero 
sin arma ni blindaje: 67 conversiones 
de antiguos Seasprite monomotores 
SH-2D: versión ASW y de defensa 
contra misiles antibuque diseñada 
para cumplimentare! requerimiento 


Kaman SH-2F Seasprite. 

LAMPS (Sistema Ligero Polivalente) 
de la US Navy; 2ÍJ conversiones de 
IIH-2D 

YSH-2E: dos conversiones para 
evaluación del HH-2D con radar 
avanzado y el equipo especificado 
para el LAMPS 

SH-2F; versión desarrollada del 
LAMPS aparecida en 1973; muchas 


versiones anteriores fueron 
convertidas a esta configuración; las 
primeras entregas de SH-2F 
totalmente nuevos están previstas 
para 1984; todos los SH-2F 
permanecerán en servicio de primera 
línea hasta finales de siglo 

Continúa en pág. 2232 
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Historia de la Aviación 


Aviación comercial: capítulo 5.° 

Las cuatro 

grandes 


Entre 1925 y 1929, la Administración de Correos estadounidense 
adjudicó más de 30 contratos postales. Entre enero de 1930 y junio de 
1 931, sin embargo, los receptores de tales contratos se habían 
asociado para formar cuatro grandes compañías que acabaron por 

dominar el mercado comercial en Estados Unidos. 


H énfasis puesto desde un principia en el de¬ 
sarrollo de las rutas postales este-oeste no 
tuvo su contrapartida en los servicios norte- 
sur, entre Nueva York \ Atlanta, hasta el 2tt 
de lebrero de 1928. El receptor de este primer 
contrato de la Administración de Correos fue 
Piteairn Aviution Inc. que, constituida el 15 
de setiembre de 1927* era tanto compañía co¬ 
mercial como constructora de aviones: ocho 
PA-5 Mailwing. construidos por la propia Fit- 
eatrn* fueron empleados en la inauguración de 
la nueva ruta el I de mayo. Fin diciembre de 

K' 

ese ano, Piteairn se hizo con el control de la 
ruta de Florida Airways entre Atlanta v 
Miami e inauguro una lucrativa linca destina¬ 
da a proporcionar a los veraneantes neoyor¬ 
quinos la posibilidad de disfrutar de la soleada 
Hunda. ( k ment Kl \s ailqun iú ;a pi imeuis Je 

1^29 la división de construcción aeronáutica v 
la trasp ts<> d 10 de julio a North American 
Avialion: la compañía aérea paso ahora a de¬ 
nominarse Fustero Aii Fransport lúe. Los 
Ford [n-niotor \ los tokker F.X constituve- 
ron la Ilota inicial de pasaje en los sectores 


septentrionales de la ruta (que gradualmente 
se íje extendiendo hacia el sur) y, el 7 de 
enero de 1933* Cas te m inauguró un servicio 
de pasaje diario de Nueva h urk a Miami me¬ 
diante una Ilota de hipamos bimotores í urtiss 
Conüor. que entraron poi primera ve/ en ser¬ 
vicio regular u mediados del mes de diciembre 

de 1930. 

I n cambio en la situación general se pro¬ 
dujo en marzo de 1929. cuando Sherman Fuir- 
chi kl. de la Fairehild Aviar ion Corporation* y 
un grupo ele banqueros del este constituyeron 
The Aviaban Corporation, prevista en un 
principio, al igual que North American Avía- 
tion. para la aportación financiera a empresas 
comerciales de transporte aérea. De hecho* 
Hie Aviaban Corporation (Aveo) comenzó 

adquiriendo compartí va existentes, empe¬ 
zando en mayo de 1929 con Colonial Aírwavs 
Corporation, Esta empresa era resultado de la 
amalgama de Colonial Air l’ransport (que os¬ 
tentaba la ruta Nueva York-Huslon), Colmmil 
Western Airways (con su ruta Olevehtnd- 
Albanv) v Canadian Colonial Airways, que 


había inaugurado una ruta internacional entre 

Nueva York y Moni real* 

En setiembre. Aven adquirió Universal 
Avialion Corporation, que n su ve/ estaba 
formada por ía fusión de seis romps-ñías El 
primer servicio de Universal* inaugurado en 
setiembre de 1928, fue un vuelo de pasaje 
entre C hicago \ Cleveland. El 31 de diciem¬ 
bre fueron también absorbidas Northern Air 
I mes y Robertson Ai rerale Corporation. \ en 
1929 Aveo acabo por adquirir Consolidated 
Airlines, que operaba servicios de pasaje 
enire Cleveland y Louisville. Braniff Airlines, 
cuyos Stirison Detroiter servían Tu Isa \ 
OkltihamaCity, y Central Airlines, que lleva- 
n.i ;i cabo vuelos con pasaje lie [ uka a Kansas 

Sólo se construyeron siete Lockheed Modelo 3 Air 
Express, de los que el primero fue entregado a 
Western Air Express en junio de 1928. En su vuelo 
inaugural, sobre la ruta postal Los Angeles-Las Vegas- 
Salí Lake City resulto gravemente dañado al aterrizar 
en Las Vegas. Tras ser reparado por Lockheed lúe 
vendido a Texaco (foto John C. Cook). 













































Historia de la Aviación 


El Curtiss Candor lúe construido en dos 
versiones. El de la ilustración es un 
Modelo 32. equipado con dos motores 
Wrighl Cyclone de 700 hp. y perlenece a 
la compañía helvética Swissatr. 



City, vía W¡chita. Finiiltr.ente. en enero de 
1930. Avco se hizo con el control tic Southern 
Air Transpon, que era resultado Je la fusión 
de Culi Air Lines (con su ruta Nueva 
Orleanx-Hcmston) y l esas Air Transpon (qi¡.‘ 
operaba los servicios Dallas-íialvcston. 
Dullas-Biownsvillc > Dailas-LI Paso). L.as 
compañías aéreas en poder de Ateo fueron 
reorganizadas y refundidas en enero de 1931) 
en la nueva American Airways, 

Western Air Txpress |WAE) incorporó lu 
ruta (’heyennc-Pueblo de la compañía Colo¬ 
rado, La Fundación Daniel Guggenhcim para 
la Promoción de la Aeronáutica apoyó finan¬ 
cieramente a WAP en el establecimiento lie 
un servicio especifico de pasaje entre Los An¬ 
geles v San Francisco. Para esta nueu» opera¬ 
ción, se encargaron tres trimotores de doce 
plazas Fokker F.X a la subsidiaria estadouni¬ 
dense tic Fokker, Atlantic Aiivraíi Corpora¬ 
tion. que posteriormente se convirtió en Fok¬ 
ker Aircrufl Corporation y fue adquirida per 
WAE en 1929. F.l nuevo servicio se inauguró 


el 2o de mayo dé 192b. y en juniu WAE se 
hizo con el control de la ruta Long Heach-lsla 
Catalina mediante la compra de Pacific Mari¬ 
ne Airways ! 1 3 de mayo de 1929 se abrió 
un servicio diario de pasaje entre I .os Angeles 
V Alburquerquc, que se extendió hasta ¡san¬ 
sas City el 1 de junio. Tr is la adquisición de 
West Coast Airlines \ su ruta San Franciseo- 


Seattle a finales de 1929. W AL. paso a contro¬ 
lar Standard Airlines, que cubría servicios de 


pasaje de Los Angeles a El Paso. WAE ofre¬ 
cía por entonces un servicio transcontinental 
mixto (n\ion y ferrocarril) que demoraba 43 
horas 4u minutos y en el que colaboraba con 
Southwest Air Fast Express \ con el New 
York Central Railroad, 


El nacimiento de TWA 

Mientras. (’letlient Keys había fundíalo una 
compartía de transporte de pasaje, a la que se 
asignó el I(S de mayo de 192N el nombre de 
Iitmscon tinenta! Air Iransport Inc. (TAT). 
F.l director del servicio técnico de la empresa 
era Charles 1 mdbergh. que había atravesado 
el Atlántico Norte en solitario un año antes, 
quien eligió ai Ford I ri-VIolor como equipo 



Easlern Air Transport empleo sus Curtiss Modelo 32 
Cóndor en la apertura de su servicio diario de Nueva 
York a Miami el 7 de enero de 1933. El trayecto se 
redujo a 13 horas y se eliminó la escala nocturna en 
Jacksonville. Se construyeron 45 Modelo 32. que 
pronta quedaron obsoletos trente a los monoplanos. 



inicial de la compañía y estableció una n ieva 
ruta transcontinental mixta Los Angeles- 
Nueva York en 4H horas. Inaugurada por el 
propio Lindhergh en julio de 1929. la ruta 
consistía en el transporte por ferrocarril de 
Nueva York a Port Columbas. Ohío. de 
donde los Fri-Motor volaban de día hasta 
Waynoka (Qklahoma) vía Indianapolis. St. 
Lotus. Kansas Cuy y Wichita. La compañía 
ferroviaria Atclmon. Topeka and Santa l e 
Railroad tenia a su cargo el trayecto nocturno 
hasta Clovis. Nuevo México, desde donde los 
Tr¡-Motor volaban a Glcndalc. Los Angeles, 
vía Alburquerquc. Winslow \ Kingman. Ari- 
zona. 1 A l reforzó sus servicios ert el oes e en 


noviembre de 192K mediante la adquisición de 
Maedux Air Lines y sus rulas tic I os Angeles 
a San Diego. San Francisco y Phoenix. 

Pero tanto WAE como TAT entraron en 
una fase de dificultades financieras a primeros 

de 1930 y el inspector general de Correos. 
Walter Folger Brovvn aprovechó la ocasión 
para reorganizar definitivamente las compa¬ 
ñías aeroposta les. Así. negocio la fusión de 
ambas empresas, que en julio de 1930 »e 
asociaron bajo el nombre de rranscont i tienta! 
an Western Air Inc. La hueva compañía fue 

estimulada mediante la concesión de la ruta 
central en agosto de 1930 e inauguró un servi¬ 
cio de costa a costa enteramente aéreo con l<>s 
Ford Tri-Molor, De las nuevas lineas queda¬ 
ron excluida?, las rutas Los Angeles - Salí 

Lake Citv \ Chevennc - Denver - Colorado 

T* 



El Lockheed Vega, diseñado por John K. Northrop, lúe 
puedo en servicio comercial por (nlernalional Airlines 
en setiembre de 1928. Este tipo ofrecía unas 
prestaciones sensiblemente mejores respecto a los 
Fokker y Ford Tri-Motor. Este ejemplar lo heredó TWA 
de Southwest Air Fasl Express (toto Western Airlines). 


Introductor de! revestimiento resistente multicelular 
utilizado en los Douglas DC-2 y DC 3. el Northrop 
Alpha entró en servicio en la ruta postal 
transcontinental AM-34 (de Nueva York a Los Angeles) 
el 20 de abril de 1931. 

Srmngx - Pueblo de WAl . de modo que <Sta 
siguió explotándola.» con su antigua denomi¬ 
nación hasta que fue adquirida poi General 
Motors en 1931 \ rebautizada Western Airli¬ 
nes en abril de 1941. 

Las cuatro grandes al completo 

La ultima de las «Cuatro Grandes - en su 
organizada fue, en julio dé 193 L United Air 
í mes La adquisición Je Pacific Ah Tianspoii 
por parle de Boeing fue seguida, a principios 
de |929, por la asociación con d fabíkanle de 
motores Eran A Whitncy bajo la denomina 
ción United Aircraft and Transport Uorponi 
tion, que posteriormente adquirió la compa¬ 
ñía HamiMon (especializada en hélices) y los 
constructores lIc células Slearman \ Sikorskvc 

V 

01 contrato postal de Boeing Air I ransport 
entre Chicago v San F rancheo fue comple¬ 
mentado con la ruta Oiicago-Í ievelíind que 
ostentaba Símil Ai Sen ices* adquirida en 
junio de 1929 FJ 7 de mayo de BUll. iras un 
sinfín de regateos. National Air Iransport 
paso a formar paite de United, que al cabo de 
un mes obtuvo [as rutas de Salí l ake í h> a 
Spokane y a Seattle que hasta entonces había 
explotado Vurney Air Service Así se comple¬ 
to la reorganización del gran consorcio, que 
comenzó < operar bajo eí nombre de United 
Ait Lines. 

Las maniobras del inspector general de (Vi 
i eos poi agrupar a las principales compañías 
postales, si bien cargadas de buenas intencio¬ 
nes. estaban en franca contraposición ton el 
mítico espíritu conpetitivo estadounidense 
La generosa concesión de contra los postales 
como cebo para las fusiones comercia es na|n 
un gran revuelo cuando el nuevo presidente 
de EE UU. Franklin D* Roosevelt, nombró 
un comité investigador del Senado, que acabo 
por aconsejar la suspensión de los contratos y 
que el US Arnív Air Corps lomara a mj cargo 
el transpone aeroposta! I sta medida tu\n 
una corta vigencia, ya que en abril de 1934 se 
t rinaron nuevos contratos postales. 

















































Aviación comercial 




TWA 






Adoptado por Transcontinental y 
Western Aíren 1931, el avión postal 
Northrop Alpha podía también 
transportar seis pasajeros. De 

construcniñn enteramente metálica, 
estaba propulsado por un motor Pralt & 
Whitney Wasp de 425 hp. que le 
permilia una velocidad de crucero de 
225 km h. 



La introducción de Ins Lnckheerl flrinn 
en los servicios de Varney Air Service 
supuso el cambio del nombre de la 
compañía, pasando a llamarse Varney 
Speeú Lañes a partir de 1932. Los Orion 
fueron mictalmente utilizados en la ruta 
San Francisco-Los Angeles. 
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Esta fotografía aérea del aeropuerto de FíJadelfia 
muestra cómo por la época los aeropuertos 
acostumbraban a proclamar claramente su identidad, 
a la que, en este caso, se suman también tas 
frecuencias úb radio (foto M. J. Hooks). 

A primeros dv los treinta se experimento un 
gran desarrollo en el campo de la construcción 
Je avienes postules mono moto res de altas 
prestaciones, f stos aparatos, que contaban 
con cabilla opcional para seis pasaje i os. fue¬ 
ron prácticamente monopolizados por dos 
compañías constructoras. Lockheed y NortE- 
rop, FJ elegante monoplano de ala alta Lock¬ 
heed Vega, diseñado por John K. Northrop 
antes de constituir su propia empresa, entro 
en servicio comercial en setiembre Je I92N. FJ 
Ait Express, un modelo bástanle sinihu. era 
un cuatripla/a diseñado p*:r;i Western Aii Ex¬ 
press v ^e ditera ciaba pm mi ala en parasol \ 
por la cabina abierta de) pitoin. La velocidad 
máxima del Vega 12911 km h) fue superada por 
los 3htI km h dd enteramente metálico I ock- 
heed Orion, que fue utilizado poi vez primera 
por Bou en Ait I mes en 031. Al igual que el 
Orion, el Nnrllirnp Alpha, que TWA intro¬ 
dujo en 1930. era un monoplano de ala baja, 
m bien un estaba equipado con tren retráctil. 
El avión más significativo de Northrop Íiil* 
quizás el Gamma, del que un ejemplar fue 
empleado poi el piloto de TWA Jack Frye 
para llevar a cabo un vuelo- transcontinental 
de l. os A nge les a \ e vv: s r k o n l M3 1, e m pleandt> 

11 horas 3 í minutos. 

Nuevo equipo 

Sm embargo. Lis principales innovaciones 
desde el punto de vista de comodidad del pa¬ 
sa icio las introdujeron las compañías Bocine 


y Dtmglas. El Modelo 247 de Boeing, basado 
en el bombardero B-9 y en el avión postal Mo- 
ilomniL era un pequeño avión de Id plazas, 
muy limpio aerodinámieamenUv. bimotor v 
con tren retráctil, I i prototipo velo en febrero 
de 1933 y con el nuevo upo United acortó el 
tiempo de vuelo de cosía a costa a I Víboras 43 
minutos, siete menos de las que demoraban 
los IiLMotor de TWA. Sesenta ejemplares 
fueron encargados por las compañías inte 
giantes de United (Boeing Ah Transpon. Na¬ 
tional Air Transpon. Pacific Air Iranspurt y 
Varney Speed Lañes). TWA, ante la imposi¬ 
bilidad de adquirir un Modelo 247 lias cade¬ 
nas de montaje de Boeing estaban al comple¬ 
to) para sustituir a un I okket F X que se 
había estrellado en marzo Je 1931. se vio inte 
la disy untiva de encargar un modelo comple¬ 
tamente nuevo. El equipo de ingeniería \ ope¬ 
raciones de TWA, dirigido poi Jack ITye. 
emitió una especificación poi .un trimotor 
que, con cabida para un mínimo de 12 pasaje- 



El primer transporte Dougías Commercial fue el DCT. 
progenitor de los millares de DC-2 y DC-3 que 
equiparon posteriormente a centenares de fuerzas 
aéreas y compañías comerciales. En su primer vuelo, 
el 1 de julio de 1933, sólo se registraron ciertos 
problemas de carburación de escasa importancia. 

res. sostuviese una velocidad de crucero de 
233 km h durante un recorrido de I 600 km. 
L peso bruto no podía sobrepasar los o 400 ke. 
el regimen de trepada debía >er del orden de 
los >33 m por minuto y el techo operativo 
de fi 4UU n k Donald Douglas présenlo al eon- 
ci.rso un bimotor de mejores prestaciones 
que, como pedia Eindhergh, podía despegai a 

El Boeing Modelo 247, aparecido en 1932 y puesto en 
vuelo en lebrero de 1933, atrajo un considerable 
pedido por parte de las compañías que más tarde 
constituirían United Air Lines. El aparato úe la foto era 
utilizado en las rutas postales Salí Lake City - San 
Diego y Salí Lake City - Great Falís. 
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Historia de la Aviación 


El Douglas DC-2 fue. de hecho, (a 
versión de serie del pionero DC-1 y voló 
por primera vez el 11 de mayo de 1934. 
El ejemplar de ia ilustración, 
perteneciente a KLM, consiguió 
clasificarse en segundo lugar en la 
competición MacRobertson de 1934. 



plena carga desde cualquier aeropuerto de 
TWA y trepar con un solo motor. Tras su pri¬ 
mer vuelo en setiembre de 1932. el Douglas 
DC-l demostró su capacidad de treparla en el 
aeropuerto de Winslow (el situado a mayor al¬ 
tura de toda la red de TWA) y en diciembre 
Douglas recibió d cheque bancario por los 
125 000 dólares deI contrato. En la versión de 
serie, la DC'-2. se incorporaron algunas mejo¬ 
ras estructurales v TWA cursó un pedido por 
25 ejemplares, de los que el primero fue en¬ 
tregado en mayo de 1934. El I de agosto se 
inauguró el servicio transcontinental «Sky 
í'Iiief» de TWA con el DC-2. cruzando en di¬ 


rección oeste en apenas 18 horas, con escalas 
en Chicago. Kansas City y Alburquerque, 
American Airlines adquirió también el 
DC-2, si bien como sustitución de los Curtiss 


Cóndor utilizados en el servicio nocturno 
transcontinental. Douglas produjo en conse¬ 
cuencia una versión alargada y capaz para 14 
pasajeros en literas, a la que denominó Dou¬ 
glas Sleeper Transpon n DNT. fíi prototipo 
voló el 17 de diciembre de 1935 y American 
recibió el primer ejemplar, de los ocho encar¬ 
gados. en junio dt 193b. poniéndolo en servi¬ 
cio d día 35 de ese mes en la ruta Nueva York- 


Chicago. 

F1 nuevo modelo pasó a efectuar vuelos 
nocturnos de costa a costa, equipado ya con 
lac literas, el 18 de setiembre. F.n el Curso de 
estas primeras operaciones, los tiempos em¬ 
pleados en el trayecto eran de unas Ib horas 

en dirección este v unas 17 horas 45 minu- 

* 

tos en sentido contrario. 


Una de las compañías aéreas mas veteranas 
de! mundo, la neerlandesa Kl Yl. comenzó a 
operar con el DC-2 desde que apareciera el 
modelo, utilizándolo en su ruta de 14 4 üó km 
entre Amsterdam y Batavia A las pocas sema¬ 
nas de huher introducido el DC-2 en su servi¬ 
cio. Kl M comenzó a realizar vuelos regulares 
en la ruta antes mencionada. Uno de los apa¬ 



ratos empleados, bautizado Uiicr (Cigüeña), 
saltó a la fama gracias a su destacada partici¬ 
pación en la competición aérea entre Londres 
y Melbourne. Kl éxito recabado por el L'v.’cr. 
que midió sus alas con aparatos más rápidos y 
adecuados para este tipo de vuelos, supuso el 
espaldarazo para el DC-2. cuyas venta*' empe¬ 
zaron a crecer desde entonces. I .as compañías 
domésticas estadounidenses como Western. 
Branniff \ Northwest comenzaron a reequipar 
sus flotas con el DC 2. 

Sin embargo, pura sus operaciones de ca¬ 
rácter diurno. American encargó 12 e jempla¬ 
res dd nuevo DC-3 de 21 plazas, el primero 
de los cuales fue entregado el 1K de agosto de 
1936. Este tipo fue pronto adoptado por las 
Cuatio Grandes, en especial poi United, de¬ 
seosa tic encontrar un sustituto para sus 
Boeing Modelo 247. El DC-3 iba a convertirse 
en uno de los principales aviones de transpor¬ 
te de la época y. con el discurrir de los años, 
de ¡a rustona de la avíac.ón. TWA se apresuró 
a gestionar un pedido por la versión diurna de 


Fotografiado en la Grand Central Air Terminal de 
Glendale. California, el DC-1 llevó a cabo en febrero 
de 1934 un vuelo récord de 13 horas4 minutos entre 
Los Angeles-Kansas City-Columbus-Newark como 
protesta a ia inminente cancelación de los contratos 
postales (foto John C. Cook). 

23 plazas, operación que ascendía a dos millo¬ 
nes de dólares. 

En diciembre de 1941. cuando Estados 
Unidos entró en la II Guerra Mundial a raíz 
de ataque japonés a Pearl 1 larbour. las com¬ 
pañías civiles de meció mundo habían recibi¬ 
do unos 430 ejemplares del DC -3. cifra que se 
incremento espectacularmente gracias a los 
pedirlos originados por el esfuerzo de guerra. 

El sostén de la flota regional de TWA era el DC-3. que 
lúe introducido en el servicio Sky Club de la compañía 
(entre Nueva York y Chicago) en agosto de 1937. Esta 
docena de DC-3 se encuentran estacionados en Newark 
como retén de emergencia por la época en que se 
desalaron los violentos huracanes de 1938 (foto TWA). 
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Grandes Aviones del Mundo 


Breguet 19 

Producido en mayores cantidades que cualquier otro avión militar del 
período de entreguerras, el poco agraciado Breguet 19 fue utilizado en 
la consecución de numerosos récords mundiales, principalmente de 
distancia, y sirvió de forma muy destacada en el seno de varias fuerzas 

aéreas durante casi un cuarto de siglo. 


Prevista para aprovechar el éxito del bombardero Breguet 14 de La 
I Guerra Mundial, el Breguet 19 nació en 1920 en el departamento 
de diseño de Vélizy-Yillaeoublay. dirigido por M, Vuilíerme. El 
prototipo Bre.19 A.2 n." (11 fue exhibido por primera vez en el 
Grand Puláis durante ei 7. u Salón de l'Aéronautique, celebrado 
entre el 12 y el 17 de noviembre de 1921. La estructura ele este 
voluminoso biplaza biplano de una sección era de duraluminio; la 
sección delantera de! fuselaje estaba revestida en láminas de dural. 
mientras que el resto estaba recubierto en tela. El plano superior 
estaba construido en base a dos largueros mecanizados de dural. 
costillas de madera y revestimiento textil. Estaba sustentado sobre 
el fuselaje por medio de un par de montantes de perfil aerodinámi¬ 
co y arriostrado al plano inferior, más pequeño y sin decalaje, por 
medio de un montante interplano en doble Y a cada costado. El 
prototipo estaba propulsado por un motor lineal de Ib cilindros en 
V Hreguet-Bugatti de 450 hp que accionaba una hélice cuatripala; 
este motor era. de hecho, dos plantas Bugatti de ocho cilindros 
acopladas. Sin embargo, problemas de vibración y refrigeración 
aconsejaron la sustitución del Breguet-Bugatii por un motor de 12 
cilindros y transmisión directa Renault 12Kb de -50 hp; con esta 
planta motriz se efectuó sí vuelo inaugural, que tuvo lugar en Villa- 
coublut en marzo de 1922. con Roben Ihiery a los mandos. 


Los il aparatos de preserie montados en Vélizy-Villacoublay cu¬ 
brían dos versiones principales, la A.2 (Armée-biplace) biplaza de 
reconocimiento y la B.2 ( Bombardement-biphice ) biplaza de bom¬ 
bardeo. que recibieron cierto número de motores opcionales; así. 
se instalaron Renault 12Kb. Renault 12kd de 480 hp. Lorraine- 
Dietrich l2Eb ele 450 hp e 1 lispano-Suiza 12. listos aparatos dife¬ 



Uno de los primeros vuelos de larga distancia (grands raids ) con el Bre. 19 fue el 
clectuado por los tenientes Pelleilcr d Oisy y Bósin en et Bre.19 t.° 3, propulsado 
por un motor Lorraine-Oielrich 12Db. Este aparato voló de París a Shanghai en mayo 
de 1924. 


rían del prototipo por tener el fuselaje alargado en casi (íO cm. 

Las evaluaciones que en agosto de 1922 llevó a cabo satisfacto¬ 
riamente el Service Tedinique de l'Aéronautique condujeron a la 
autorización de un primer pedido de serie que cubría 112 unidades. 


Producción y proliferación 

C asi la mitad de ese primer lote estuvo compuesta por ejempla¬ 
res que, propulsados por motores Renault l2Kd. fueron entrega¬ 
dos a la Aviation Militaire francesa. Sin embargo, en vista de que 
gran número de naciones comenzaban a establecer o a reequipar 
sus servicios aéreos una vez que se hubo evaporado el ambiente de 
pacifismo de la posguerra. Breguet ofreció su modelo para la ex¬ 
portación con plantas motrices opcionales. La primera personali¬ 
dad que se interesó directamente fue el general Uzelac, comandan¬ 
te de la aviación militar yugoslava (que ya utilizaba los Bre. 14); en 
1923. un Bre. 19 de preserie fue enviado a Yugoslavia para su eva¬ 
luación. Mientras tanto, en febrero de 1923. I'liierv exhibió en 
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vuelo el Bre. 19 n,” 01 en el concurso aeronáutico español, en cuyo 
curso eclipsó por buen margen a los demás contendientes: poste¬ 
riormente. España negociaría los derechos de producción bajo li 

cencía del Bre.19. 

Entre los primeros 112 aparatos de serie había algunos propulsa¬ 
dos por motores Lorraine-Dietrich I2Db y !2Eh. Salntson 183Ma 
de 500 hp y Gnome-Rlióne 9Ac de 42<l hp. Cuando en 1924 empe¬ 
zaron a servirse los primeros pedidos desde Villacoublav. et interés 
internacional por el modelo era tal que Breguet negoció la subcon¬ 
tratación con Aviones Henri et Maut ice Farman de Billancourt v 



Utilizado por 9a 51. 11 Escadre (22 Escadrille) de la Aviation Militaire francesa, este 
sesquiplano Bre.19 A. 2 ( Armce-biplace ) estaba propulsado por un motor linea! de 
12 cilindros en V de 60°, refrigerado por agua. Lorraine-Dietrich 1 20b de 500 hp de 
potencia nominal estabilizada. 





























Una de las principales características 
del Ore.19 era su gran versatilidad . El 
de la ilustración es un avión de 
reconocimiento Bre.19 A-2 de la 
Aviatior Militaire francesa. 



Este aparato, ilustrado con ei aspecto 

que ofrecía en 1935. era un Bre.19 A 2 
construido por la factoría yugoslava de 
Kraljevo con un moto r radial Gnome- 
Rhóne 9AB de 420 hp (que era la versión 
francesa del Bristol Júpiter). 


con la Socio le d'Emhoutissage et de Constructkms Mécaniques tic 
Colombes (SECM-Amiol) A mediados de 192N. se habían produ¬ 
cido en i-"rancia no menos de 1 93b Bre. 19. de los que unos I 100 
habían sido exportados. 

Las entregas de Bre, 19 A .2 u la Avinlion Militaire comenzaron 
en octubre de 1924. Siendo asignados a los Reuimenis d'Aviatton 


i 


n. 32. 33. 34 y 35. En junio de 1920. el II. 1 ' Régiment d'Avia- 
lioti de Bombardement de Jour (RABJ) recibió sus primeros 
Bre. 19 IL2. A mediados de 1927, existían 46 Escadrillcs de Rccon- 
naissaiKe. d'Obsenation v de Bombardement equipadas eon los 
Bregue i Bre.19 Á.2 v B.2' 

Poi entonces, toda la preocupación de Bregue! estribaba en 
poder cumplir los encargos pendientes, 'i líeoslas ia había encarga¬ 
do 100 Bre. 19 A .2 y B.2. los primeros con motor Lorrame-Dicmch 
I21)h \ los segundos con l2Eb; lino de estos aparatos, tripulado 
por el capitán Rudos ic \ el teniente Rubcic. estableció en m¡ vuelo 
de entrega un récord de velocidad entre París y Belgrado, emplean¬ 
do S horas 23 minutos. El 2." Regimiento del Ejército yugoslavo, 
basado en Rajlovae. cerca de Sarajevo, fue la primera unidad en 
recibir el modelo. 

En 102b, Rmuatiiíi cuim> un pedido poi 5(1 Bre.19 A.2 y lí.2 pura 
modernizar su fuerza aérea: en total. Rumania adquiriría MIS 
Bre.19. complementados por 12 Bre. 19,7. Tras la adquisición de 
cuatro Bre. 19 en 1924 por parte del gobierno central de ( hiña, las 
Fuerzas Aéreas de Manchurui. al mando de! mariscal Chang Tso- 
lin, recibieron un total de 70 ejemplares, de los que ilgunos partici¬ 
paron en los conflictos de 1931-32 contra Japón. 

Un aliciente mas de la producción del Breguet 19 vino dado por 
el interés polaco en crear una potente fuerza aérea en la que este 
modelo estuviese ampliamente representado. A continuación de 
las gestiones de una misión comercial polaca, el general Wlod/i- 
rmer/ Zagorski autorizó el primero de los muchos pedidos polacos 
de Bre, 19; en julio de 1923. el propio Zagórski mandó una forma¬ 
ción mixta de Bre. 19 \ Potez 25 en su vuelo de traslado de Francia 
a Polonia. En l ital. la Lótnictvvo Wojskowc polaca recibió 25(1 
Bre 19 A.2 > 1)2 entre 1925 y 1930, incluidos 20 ejemplares de una 
versión de largo alcance. Fue un Bre.19. A.2 polaco, tripulado por 
el coronel [ tulnmil Rayski \ el sargento Leonard Kubiak. que voló 
7 500 km circunnavegando el Mediterráneo entre el 16 y el 22 de 
setiembre de 1925. Un Bre.19 voló de Varsoxia a Tokio, un total 
de 23 oi)(i km. tripulado por el capitán Boleslav Qrlinski: durante 
el xnelc ilc regreso, el avión entró en una fuerte tormenta que le 
desgajo buena parte del revestimiento del semiplano inferior de 
babor, pero una vez que, tras aterrizar, se le desmontó la porción 
equivalente de tela del ala de estribor, el aparato continuo su vuelo 
hacia Varsoxia. 

Los Bre.19 polacos sirvieron en los Regimientos n.""' 2. 3. 5 y 6 
de la l.oinictwo Wojskowc hasta que en 1936 fueron relegados a 
tareas de instrucción; sin embargo, ello no fue obstáculo para que. 


a principios de la Guerra Civil española. 2<l unidades fueran sumi¬ 
nistradas a las fuerzas nacionalistas Se cree que ningún Bre 19 po¬ 
laco llegó a operar contra las fuerzas alemanas que en setiembre de 
1939 invadieron Polonia. 

Otros usuarios del Bre. 19 fueron Grecia y Turquía. I.a primera 
adquirió 30 A.2 y B,2 por suscripción popular: equipados con mo¬ 
tores Hispano-Stiiza 121 Ib de 500 hp. estos aparatos fueron encua¬ 
drados en el 12' Regimiento Aéreo, recién constituido en Tatoi. y 
en el 32 T Regimiento Aéreo de Salonica-Mikra. Turquía recibió 2o 
Bre. 19 B.2 con motores Lorraine-Dietrich 12Eh que pasaron a en¬ 
grosar las filas del 12' Regimiento Aéreo. 

Bastantes países sudamericanos cursaron pedidos por el Bre.19, 
Argentina encargó 25 A.2 \ B.2 con motores Eorrnme-Dicuich 
l2Eb. de los que los primeros fueron entregados en 1926. En 1930. 
lina docena de ellos, basados en El Palomar, jugaron un importan¬ 
te papel en la revolución que estalló ese año. Doce Bre. 19 A.2 \ 
B.2 constituyeron el primer elemento de combate de la aviación 
venezolana cuando ésta fue fundada en 192N. año en que Brasil 
compró cinco aparatos con motor Renault 12 Kb. Quince B.2 sumi¬ 
nistrados a Bolista en 1923 tomaron parte en la guerra que estallo 
al año Mulliente contra Paramias . 


Breguet bajo licencia 


Como va se ha mencionado, Ruhert Thierv consiguió en febrero 

■■ *+ 

de 1932 que España se decidiese por la construcción del modelo 
Breguet. construcción que. no obstante, se demoró hasta la conclu¬ 
sión de las obras de la nueva factoría de C ASA en Getal'e. En un 
principio se suministraron tres aviones completos y juegos de com¬ 
ponentes para el montaje de 26 e jemplares; excepto uno, propulsa- 



Gran Bretaña lúe uno de los países que adquirieron unos pocos Bre.19 para 
evaluación. Este 8.2. con motor Renault 12Kd. tue matriculado J7507 y probado por 
los pilotos del Boyal Aircraft Establisftment durante 1925. 
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Breguet 19 


Este aparato era el segundo 8re.19 GR 
Bidón y lúe utilizado por los 
comandantes Girier y Weiss para 
establecer, el 25 de mayo de 1929, un 
nuevo record mundial de velocidad 
(188,1 km h) sobre una distancia de 
5 000 km. 


los Bre.19 construidos por CASA 
sirvieron en ambas (acciones durante la 
Guerra Civil española. Esle ejemplar, 
equipado con motor Elizalde A-4, fue 
utilizado por las tuerzas nacionalistas en 
tareas de entrenamiento de 
observadores en 1938. 



do por un 1 lispano-Suiza 12h de 5(1(1 hp. todos lo> aparatos recibie¬ 
ron un motor Lorraine-Dietrich 12Eb. que pronto fue puesto en 
producción por la compañía Elizalde bajo la denominación A-4. 
Ames de que estuviesen listas los pi inicios ejemplares construidos 
con licencia. las operaciones en Marruecos aconsejaron la adquisi¬ 
ción directa a Breguet de un lote de 16 aparatos, que fueron rápi¬ 
damente encuadrados en las lilas de la Aviación M litar Española y 
comenzaron a operar en julio de 1925. En el transcurso de ese año 
se completó el primer lote de 77 ejemplares con licencia (50 con 
motores 1IS l2Hh importados y el resto con los Elizalde), al que 
siguió en Ió2ó un contrato por otros 80 aparatos y en 1931 por 20. 
todos ellos con motor A-4. 

La producción del Bre. 19 en España concluyó en 1935. pero al 
año siguiente estalló la Guerra Civil, que sorprendió a la Aviación 

Mili! ar rnn 1 35 Breguet todavía en sus filas. Pese a su dispar grado 
de disponibilidad, los Bre. 19 sirvieron tanto en el bando guberna¬ 
mental corno en el sublevado, hasta que en mayo de 1937 los ejem¬ 
plares supervivientes fueron relegados definitivamente a tareas se¬ 
cundarias. Durante la guerra, los nacionalistas perdieron 10 Bre, 19 
y los republicanos 28, bajas atribuiblcs a distintos tipos de inciden¬ 
cias. Como so ha referido. 20 Breguet fueron adquiridos por los 
nacionalistas en Polonia, 

El armamento usual de los Breguet 19 españoles consistía en 
440 kg de bombas, compuestos generalmente por ingenios Hispana 


de 12 kg. y por una ametralladora Vickers de 7.7 mm en la tórrela 
dorsal. Estas ametralladoras, adquiridas en Gran Bretaña en 1935. 
tenían una cadencia de tiro de 1 000 disparos por minuto y una 
velocidad inicial de 745 m por segundo, y eran absolutamente ina¬ 
decuadas como defensa frente a los cazas utilizados durante la gue¬ 
rra, incluso los más antiguos. 

Por la época en que España decidía la construcción bajo licencia. 
Bélgica encargó seis 13,2 como aviones muestra y de evaluación. 
Las pruebas de varias plantas motrices llevaron a la elección de! 
Hispuno-Suiza I2Ha. pero cuando la Socictc Anonvme Belgc de 
(’onstructions Aéronauliques (SABÍ A) inició la producción del 
modelo, éste recibió indistintamente el motor 1 lispano o el 
Lorrainc-Dietrich 12Eh. Los ejemplares producidos por SABCA 
comenzaron a alinearse en la Acronautique Miliiaire belga en 
1927. equipando en principio al l. cr Régimen! d'Aénmautique y al 
2." Círoupe de Bombardcmcnt hasta ser remplazados por Fairey 
Fox en los años treinta. La producción) en Bélgica ascendió a 146 
unidades. 

Buen número de países consideraron la construcción con licencia 
y adquirieron ejemplares de muestra. Japón, donde se sugirió la 
producción a cargo de Nakajima. adquirió los componentes de dos 
B.2. de los que uno fue completado con tren de ruedas y el otro con 
dotadores, pero la construcción del modelo no llegó a buen puerto. 
Italia compró un A.2 y un 13.2 en 1924. y Perista dos A.2. 

't ugoslavia fue el principal cliente de exportación riel Bregue! 
19: tras la entrega mencionada de K)il A.2 \ B.2 en 1925-26, el 14 
de octubre de 1927 se tumo un contrato por la adquisición y cons¬ 
trucción bajo licencia de un mínimo de 425 aparatos. Fd primer 



Sólo se produjeron dos Super-Bidon. El de la loto es el español Cuatro Vientos que, 
construido por CASA, fue utilizado por Sorberán y Collar en su vueto de Sevilla a 
Camagiiey, Cuba, el 10-11 de junio de 1933: este aparato, junto a sus tripulantes, 
desapareció en un Intento de llegara México. 



la designación Bre.19.7 correspondía a una versión mejorada con motor Hispano- 
Suiza 12Nb producida por la facloría yugoslava de Kraljevo. Esta variante íue 
exportada en cierta cantidad: el de ta foto es un ejemplar en servicio en las fuerzas 
Aéreas de Turquía. 
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Grandes Aviones del Mundo 


acuerdo comprendía la entrega por ferrocarril de Mi aviones com¬ 
pletos; otro encargo, firmado en diciembre de 192X. cubría 35 uni¬ 
dades completas suministradas por ferrocarril, los componentes ne¬ 
cesarios para montar 25 aparatos en Kraljcvo y para otros 15 que 
ya llevarían piezas fabricadas en Yugoslavia; el siguiente pedido 
comprendía 75 aparatos y el último, 100, que serían completamen¬ 
te producidos en Yugoslavia, Los aviones de los lotes segundo y 
tercero contaban con motores I lispano-Suizu 121 Ib o I2Lb, pero 
los del último pedido recibirían los Gnome-Rhóne Júpiter 9Ab 
construidos en Yugoslavia. Un quinto lote contemplaba la cons¬ 
trucción tic 125 Bre. 19.7, una versión que se describe más ade¬ 
lante. 

Ya se han referido algunos de los espectaculares vuelos de larga 
distancia efectuados en los Bre. 19. pero citaremos también los or¬ 
ganizados por la Áviation Mil ¡taire francesa, como el que en mayo 
de 1924 llevó a los tenientes Pellelier d'Oisy y Bésin de París a 
Shanghai, o en el que los capitanes Lemaitre y Arruchan establecie¬ 
ron un nuevo récord mundial de distancia, cubriendo los 3 166 km 

* 

que separan Etampcs v V illa Cisneros. en el Sahara español. 


Los Breguet «gasolineras» 

El interés suscitado por estos vuelos de récord llevó a la extrac¬ 
ción do varios Bre. 19 estándar de las cadenas de montaje y a con¬ 
vertirlos en aparatos de largo alcance mediante la inclusión de un 
depósito de 2 900 limos (Breguet 19 Bidón} o de uno de 5 170 litros 
(Bre. 19 Super-Hidon), a cuyos manilos se llevaron a cabo gran nú¬ 
mero de hazañas aéreas. El Bidón francés más famoso fue el 
Nunxessi'r-Cnli. en el que Dieudonné Costes, jefe de pilotos de 
pruebas de Breguet. y el capitán de navio Le Brix sobrevolaron el 
Atlántico Sur. Por parte española, un Bidón bautizado Jesús del 
Gran Poda y tripulado por los capitanes Ignacio Jiménez y Eran- 
cisco Iglesias fue utilizado en un intento por batir el récord mundial 
vigente de distancia. El Bidón despegó de Sevilla el 24 de marzo ríe 
1929 y arribó a Bahía. Brasil, tras 43 horas 54 minutos de vuelo y 
habiendo cubierto 6 746 km. lo que le situó en la segunda posición 
en la lista de vuelos de distancia. Este aparato se conserva en la 
actualidad en el museo aeronáutico de Cuatro Vientos, cerca de 

Madrid. 

El Supet-lítdon más popular fue el francés Pohu d'lttterrogatnm. 
financiado por la empresa de perfumería Coty Tripulado por 
Dieudonné Costes y Muurice Bellonte, y propulsado por un motor 
Hispano-Sni/a l2Lb, este avión voló de Le Bourget a I sitsihkar, 
en Manehuria. entre el 27 y el 29 de setiembre de 1929, establecien¬ 
do un nuevo récord mundial de distancia en 7 (195 km. El alcance 
máximo león ico del aparato eia de Sí 700 km. pero no pudo ser 
aprovechado debido a las malas condiciones meteorológicas encon¬ 
tradas en el viaje. El Super-Bidon español Cuatro i lentos despego 
el III de junio de 19.3,3 de Sevilla tripulado por el capitán Mariano 
Barberán y el teniente Joaquín Collar y aterrizó en C amagiiey. 
Cuba, tras 40 horas de vuelo: el Atlántico había sido cubierto en un 
espectacular vuelo Je 6 300 km. Sin embargo, el famoso avión es¬ 



Este Bre.19.7 construido en Kraljevo (F-ALPN)tue mo di litado en Véliíy-Viltacaubfay 
medíante la instalación de un motor Gnome-Rhóne Mistral, pero no llegó a interesar 
a as autoridades yugoslavas. 


pañol se perdió sin dejar rastro en el trayecto entre La Habana y 
México. 

Otros ejemplares de largo alcance fueron adquiridos por Bélgi¬ 
ca. Turquía. Rumania y Grecia, además de Yugoslavia. Mientras, 
en Francia el modelo fue destinado a tareas de caza nocturna, equi¬ 
pando las Escadrilles de Chasse de Nuil n ’’ 21. 22. 23 y 24 entre 
1931 v 1935, El inventario francés alcanzó los 702 Bre. 19 en julio 
do 1931, con 34 aparatos destinados en el norte de Africa. A partir 
de esa fecha, su número fue decreciendo, hasta que los últimos 
ejemplares (cazas nocturnos) fueron dados de baja en las unidades 
de primera línea en la primavera de 1935, 

En el bienio 1938-1940. la mayoría de los bombarderos Bre. 19 
yugoslavos fueron relegados a tareas de entrenamiento una vez que 
en 1939 fuesen retirados 103 aparatos de reconocimiento propulsa¬ 
dos por motores Júpiter. Cuando el 6 de abril de 1941 Alemania 
atacó a Yugoslavia, aún permanecían en servicio unos lito Bre. 19 
en 14 escuadrones de cooperación pero, aparte del ataque contra 
un puente sobre el río Vardar, la mayoría no hicieron nada o fue¬ 
ron destruidos; 30 cayeron en manos de los alemanes, quienes 
transfirieron seis a las fuerzas croatas, que por entonces luchaban 
contra los partisanos yugoslavos. Uno de estos Breguet se paso a 
los hombres de Tito y otro, pilotado por el mayor Arkadije Popov. 
cruzó el Adriático en octubre de 1943 y se unió a los Aliados, que 
avanzaban por la península italiana. 


Corte esquemático del Breguet Bre.19 B.2 Tipo 1926 
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Breguet 19 


Las potencias afectas al Eje utilizaron 
cualquier aparato disponible en la lucb 
contra los grupos de partisanos que 
operaban en Europa durante la guerra. 
Este Bre.19.8 de producción yugoslava 
fue empleado por las Fuerzas Aéreas di 
Croacia contra los hombres de Tito 
durante 1943. 
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Breguet 19 


Especificaciones técnicas 

Bregue 1 ! Bre.19 A.2 

Tipa: biplaza de bombardeo diurno 

Planta motriz: un motor lineal de 12 cilindros en V, refrigerado por agua. Renault 
12KJ de 513 hp 

Prestaciones: \elucidad máxima 235 km h al nivel del mar: trepada a 5 000 ni en 29 
minutos50 segundos: techo absoluto 6 91M1 ni; alcance máximo I 2íX) km 
Pesos: vacío l 720 kg: normal Cárgndo 2 3?f)ke: mií'iinui en despegue 3 100 kg: carga 
atar neta 62 kg m 

Dimensiones: envergadura 14.K3 m; longitud51 m: altura 3.60 m; superficie alar 
50.1MJ flr 

Armamento: una ametralladora sincronizada de i«rn tr mtal Virk-rs de 7 .7 mtn dos 
Lewis de 7." mm en un montaje anular trasero Scarff TO*7 y una ametralladora 
ventral Levos de 7.7 mu. más una carga interna de 4<M kg de bombas ^ unaexlema 
de otros 400 kg 




Sin duda uno de los Breguet más ilustres (junto a los españoles Jesús del Gran Poder y Cuatro 
Vientos), el Super-Bidon Point dJnterrogation fue financiado por Francnis Cnly, el magnate de la 
perfumería. Tras el fracasado cruce del Atlántico a cargo de OieudDnná Costes y Maurice 
Bellonte en julio de 192S. este aparato fue dotado de un motor Hispano-Suiza 12Lb de 
transmisión directa y estableció un nuevo récord mundial de distancia, volando los 7 900 km 
que separan Le Bourget y Tsitsihkar (Mancburiaj el 27-29 de setiembre de 1929. Posteriormente 
lúe remotorizado y llevó a cabo el primer vuelo directo de Parts a Nueva York. Estarcidos en el 
fuselaje vemos los nombres de las ciudades en que trizo escala durante sus innumerables 
vuelos de raid. 


















Variantes del Breguet 

0rc 19 A Z.Oi prolütEpo propuis-aijuptir Breat^ei Bu®» 
para remotoniaío con Renault i ?Kt)pí¡.-a Su primer 
yuto jmat7Q 1922) 

Bre 19. A? y de B í M a 012: ejamplares cíe p?eser ; - 
eonmoloras Renault 12Kb. i2Kti , H sp&ng-SüLia l2y 
.nrianie-D-^nch 120y LO i?Eh 
8 re 19 A 2 y B 2: pióduc dos por Bregué. Farmaft y 
SECM -.-ang:-. ( po? de molo re s. vendejas 100 a 
Yugoslava I Oé é Rumania A a Gftim igob eíri-s central 
’O ¡i Mancnuf ia. 30 ¿ Grecia <15 ,i f s.pana 20 a Tinqu a 
250a Polonia, ?5a Argentina 12 a V*nE7ue j ¡i 15a 
Solvía, cinco a flrasi dos a Japón d&S d Itaua dos a 
Felisa y dos a Gran Bretaña io$ restantes quedaran er. 

Fraila 

ffro.iy A ^ y tí*2: pi aducción bajo I E?ncia. 30C 1 
proálrf dos en Yugoslavia tín motores Lorrame -2F& 

HS 2Htiy ‘2Lt¡. 177 consti uidOS enÉ&pa^a por CASA 
r.Q- mgiores LO i2E& Mfi por míe* en Bélgica 
Bre 19 Grand Raid Bre 19 A 2 trancé conrnayOK atiba 
de combustible 

Brfi 19 flirinn v^nos^emp^réS ító largoaícanr*, con 

depos tos de 2 9QQ*fros tres consumaos en Francia 
11 ; i o de el «os e %ri gesser-Úotí\ uno en Reigi ca y u rio 
pura Grecia i Helias), oos ejemplares producidos en 
España por CASA ieísegundo fuer Jvsüs delGrjn 
Po&f) 

Bre 19 Sopor Bidón: 5 120 ilrosde ajmbusibie una 
curntruido en Froncii iH&ifítii'foterrtígjt-iQa) , uno en 
España por CASA iCwM? V;entys) 

Bre, 19 3132: cobvererún anhidro de Bre ’9n " 1132 
Bra 191er: un prototipo de larga alcorce derivado del 1 dü 
Bidón 

Bre 19 7 die¿ símil aes¿ Bre I9ter (.'■ico para 
V i idos la v« y ct neo R urna nra 1P5 c ctn&t p u idos en 

Yugoslavia 

Bre 19.8 un prp?ot fo yugoslavo con motor rada! GR 
i4Któ$M'£ra! Ma¡or vanas héticas ycapes 
8 r e, 19 8 ¡8 Bre 19 7 montad os e n >u gostavra co n 
mol eres rad?aies Wnjnt Cydone GR 8Z0-F&G 
Bre 19 9 un Bre 19 ? convenido en V ugostaviacon 
rtflhf Hitfiann Scn?^i 1 ?Vbrs de fl&Q i y 
Bre.19 10 un Bre 1S 7 convelido en Yugos. 1 av s ; ¿q~ 
molor i mine 12HTrs Peí re! ue 720 hp 

































Z de la Aviación 


Kaman H-2 Seasprite (continuación) 



Especificaciones técnicas 

Kalium SH-2F 

í ¡píi; hrlu optare i iV palrulhi i lucha 
antisubmurinas. \ Je sak amento 
Planta motriz: Jos turboejes General 
Electric EUS-GE-KF, Je I 35b hp de 
potencia unitaria 
Pi cstaciiuiirs; vili sudad m.iMin.i 

26? km i, al nivel deI mar; techo de 
servido ó Kno ni: autonomía 
eón carga máxima Je combustible 
6SU km 

Pesos: vacío 3 l9Ukg: normal en 
despegue 5 NOfi kg; carga di^cal del 
redor pr ncipal 41. )h k g nr 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 13.-J i m; hmgitüd. con los 
roí o res girando. 16.03 m: altura, con 
los rotores girando, 4,72 m: 
superficie otscál del rotor principal 
141.25 nr 


Vrmarmnto: puede utilizar misiles 
ai re-superficie, torpedos, cohetes y 
iunetralbdoras o cañones, en razón a 
la misión encomendada 


Una de las principales virtudes del 
Kaman H 2 Seasprite son sus reducidas 
dimensiones, lo que permite su 
despliegue a bordo de fragatas y 


destructores excesivamente pequeños 
para el Stkorsky SH-3 Sea King t 
principal helicóptero de aplicaciones 
generales. 


Kaman H-43 Huskie 


Historia y notas 

( baríes í I karuun fundó la Kaman 
Ai reral t Corporation en diciembre de 
1945 para fabricar un sistema de con 
Ircil y un rolar para helicópteros de su 
propio diseno A tíñales de l l )4b fina¬ 
lizó e) desarrollo de! sistema del rotor 
imerrotativo básico \ del control de 
los servoflaps. \ el 15 de enero de 
DM7 elVLüm su vuelo inuugu al el pii- 
mer helicóptero experimental Kaman 
K-125A Partiendo de este sedesarro- 
lló el K*I9(L que voló en 1948, y pos- 
tennrmuile el helicóptero de aplica¬ 
ciones generales triplaza K-225; dos 
ejemplares de este ultimo fueron ad 
tjuirulos por la US N;io en IMS*i Uli- 
li/ados como aparatos de evaluación, 
fueron seguidos pnr otros ^9 HTK-I 
de entrenamiento. que en Dtó fueron 
redesignudos T1I-43E* Al mismo 
tiempo que fabricaba el HTK-L 
Kaman desarrolló K-6IML destinado 
a Cuctp<* de Infiinicrui de Marina y al 
Ejército Je Estados Unidos, donde 
lúe denominado HQK*I y Hl k-I 
respectivamente; en 106,2 recibieron 
las nuevas designaciones UH-43U \ 
II-43L) Las Fuerzas Aéreas de LE 
UU también adquirieron 15 aparatos 


semejantes a los HUk-l ile la ! 5 
Navy bajo la denominación H-43 A 
Huskie. 

Un HOK-I fue utilizado como 

banco üj pruebas del Eiirhos.qe \veu 
Lycoming A 153. y las posteriores eva 
luaeiones oneraeionales confirmaron 
el eonsiienihlc aumento en las presta¬ 
ciones que olreefa esta planta motriz. 
Uto motivo la aparición del H-43B. 
que volu por primera vez el 13 de di 
dumbre de I95S \ fue la versión eons- 
triiilEii en mayor numero, con un total 
de 193 ejemplares producidos; de 
estos. 3; fueron suministrados a na 
ves del Programa Je Ayuda Militar a 
Birmania í 12J, Colombia (6). Marrue¬ 
cos ¡4). Pakistán (n) \ Thailandia t, 3). 
El ÍÍ-43B Juego HVÍ-43K] era 1 i gen y 
mente más largo que su anlcccsm 
f 1-43A (HH-43A), tenía capacidad 
para ocho pasajeros y estaba propul 
sudo por un turbneje A veo Lycoming 
153 L IB de S25 hp La última versión 
de serie lúe la H¡1-431 (4U construí- 
dos para la USAF y 17 pata Irán) 
Era bastante similar a la célula del 
I.III-43B, pero diferia de ésie por mi 
configuración interior, con capacidad 
para 1 l pasajeros. Esta ultima vanan 



Kaman HH-43F Huskie, 

te del II i ski e estaba propulsada poi 
un Lveoming I 53-1 -11A de 1 I5B hp. 
con una potencia real de 525 hp para 
mejorar sus prestaciones. 

Una versión interesan te de la serie 
Huskie fue la derivada de Iíi comer- 
sión Je uno de las antiguas K-225 Por 


encargo de Li t S Navv , Kaman msm- 
lo en este aparato una turbina Boeing 
\ I 51M Modelo 5ó2~2), t muido realizo 
su primer vuelo can esta planta mo¬ 
triz. el P de diciembre de P5L se 
constituyó en el pnmei helicóptero 
con motores accionados poi turbina 


Kamov Ka-8 y Ka-10 


Historia y notas 

A finales de los años veinte, Nikolai I. 
Kamov .omeimi Lis estudios para el 
dcsarmi o de un aparato de atas rota¬ 
torias; junto a N K Skrzhmskn fue 


coautor de dos de los primeros gira¬ 
viones soviéticos, el KaSkr-I v el 
KaSkr-U El prime* helicóptero dise¬ 
ñado por Kamov fue el ultraligero 


El Kamov Ka-IOM fue construido en 
serie limitada y utilizarlo principalmente 
en vuelos de desarrollo de la 
configuración birrotora propia de su 
diseñador. 


Kanun Ka-8 de 1945, constituido por 
una rudimentaria estructura de tubos 



metálicos mu revestimiento montada 

sobre dos flotadores v un asiento ul 

•* 


aire libre pura el piloto, Propulsado 
por un motor de 27 hp. introducía los 
rotores cunlrarrota torios coaxiales 
que permitían al aparato prescindir de 
las complicaciones inherentes a un 
rotor caudal anupar El Ka-10, apare 
cídn en 1945 y designado «Hat* por la 
O Í AN, estaba provisto de un motor 
Ivclienko AU4V de 55 hp Construido 
en pequeñas cantil.ades con fines de 
prueba v evaluación, fue seguido por 
la versión bideriva Ka-IIIIVL 


Kamov Ka-15 y Ka-18 


ba equipado con cabina cerrada y un 
tren de aterrizaje fijo de cuatro ruedas 


Historia y notas 

Con la experiencia previa del Ka-8 \ 
Ka-ltJ, Kamm diseñó el más avanza¬ 
do Kamov Ka-15. un helicóotero bi¬ 
plaza ile aplicaciones generales Esta 


situado bajo ésta. Concebido como 
aparato Je obser v ación embarcado en 
buques rompehielos, mercantes v de 


Los helicópteros Kamov, representados 
aquí por el Ka-18, se han caracterizado 
siempre por ef diseña del rotor coaxial 
compacto pero corlo. 

la Armada soviética, conservaba los 
dos nitores contra rotatorios coaxia- 
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Kamov Ka-15 y Ka-18 (sigue) 


A-Z de Ja Aviación 


les y la doble deriva que habían pro- 
budn su eficacia en el Ka-10 El Ka-15 
fue propulsado en un principio por un 
molar Ivchcnku AI-14V de 225 hp, 
pero posteriormente se decidió la ins¬ 
talación Je un AI 1 IVF con sobre 
compresor de 280 hp, Además de la 


versión mili lar para la Armada sovié¬ 
tica, designada «Hcn» por la OTAN 
se produjo una variante civil denomi¬ 
nada Ka45M para tareas aerícolas, 
sanitarias y de transporte Je pa¬ 
sajeros. 

Posteriormente se desarrolló una 


versión cuatriplaza, que difcrii 1 mida- 
mental mente del Ka-15 par '■u fuse 
la je alai gado para acomodar cuatro 
pasajeros, recibí enda la designación 
Ka-18 («Boj*» en el código de la 
OI AN), Estaba propulsado limi, lí¬ 
mente poi el m'olnr Ivchenko VI 


14\ 1 can ftobrecompresor v dotarlo 
de aviónifci e instrumental avanzados 
Lo mismo que nú a r leve sor, luc cons¬ 
truido en un principio para la Arma¬ 
da, pero también se produjeron ver¬ 
siones para larcas viriles, púncipal 
mente desempenadas por Veroflol 




Kamov Ka-20 y Ka-25 


Historia y notas 

I I Kamm Ka-20 (designado «ilarp» 
por la OTAN) fue detectado pin pri¬ 
mera ve/ por observadores occidenta¬ 
les en el )ia de la Aviación Soviética 
de l%l. Aunque de mayar tamaño \ 
propulsada por das turbinas, resulta¬ 
ba evidente su semejanza :on los 
Klo 15 v Ka-18, y debido a un radar de 
búsqueda emplaza cu bajo Ja sección 
delantera del fuselaje fue clasificado 
cama un nuevo helicóptero de lucha 
¡mtisubmarma Poste nórmenle se li¬ 
ba considerado como el prototipo del 
Ka-25 (d.- signado «Hnrtiumo por la 
OIANL del que se conocen tres ver¬ 
siones operativas Estas son la 
«Hormone-A-. básica, un aparata em¬ 
barcada de lucha itntiüubmaíiniK la 
«Hormonc-B». Lina versión Je detec¬ 
ción de blancos que utiliza mi radar 

para señoÜzal bis objetivos \ guiar los 

misiles navales, y la «Hurmnne-CV 
variante de aplicaciones generales \ 
búsqueda v salvamento La mayaría 
ile estos Ka 25 están equipadas can 
flotadores de cmereencta en cada una 


Kamov Ka-25 «Hormonc-A» de fa AV-MF (Aviación Naval soviética). 


de las cuatro aterrizadores, que se 
hinchan automáticamente en cusa tic 
un ame riza je. Las ultimas verdones 
de serie parece ser que están propuf 


sudas par dos lurboejes (ílushcnkov 
GTD-3BM de l W hp laimicn se 
halla en servicio una versión civil, la 
Ka 25K. .pie es uii!izada coma grúa 


volante, transporte Je pasa [eras, pro¬ 
vista can 12 asientos plegables situa¬ 
dos en las paredes de la cabina y como 
transpone de carga 


Kamov Ka-22 Vintokryl 


Historia y notas 

( nnfirmundti liiki v;y masque las ra¬ 
íales comí an ututo ios coaxiales mhi 
una característica de sus creaciones, 
Kamov desarrolló el kamm Ka-22. 
un contemporáneo del Ka-20 y Utm 
bien vis ti por primera vez en el festi¬ 
val de la Aviación Soviética en l%! 
f ni un avión convertible de cansí de¬ 


Kamov Ka-26 

Historia y notas 

El helicóptero de aplicaciones genera¬ 
les kamuv ku-lb (designada «tfiind- 
lum» par la OI AN), cuya CMstencia 
tue anunciada por primera ve? a prin¬ 
cipias de bjfvi. e> un producto típica 
de Kama*. provisto de una unidad de 
cala convencional con doble deriva, 
con el estabilizador y el limón de pro¬ 
fundidad cutre ambas bstá equipado 
con tren de aterrizaje lijo di cuatro 
ruedas y su pluma motriz consistejrn 
dos motores railialtís Vedeneev 
M-14 \ -2 fde 525 ip. Cudu uno de 
estos esta itlhergado en un con tene¬ 
dor, emplazado en el extremo de cada 


rabies dimensiones, con dos turbinas v 

0 

dos rotores: por lo demás era un apa¬ 
rato de transporte bastante conven¬ 
cional. cuyas alas fijas presentaban 
una envergadura de 28,00 m. tren de 
aterrizaje lija triciclo y un turhohélíec 
TV-2 de 5 622 hp en cada borde mar¬ 
ginal, cada uno con una hélice con¬ 
vencional o un rotor euatripala de 


Aerado! emplea varios centenares de 
Ka-26 en multitud de tareas, incluyendo 
ia fumigación de cosechas, lucha 
contraincendios, ambulancia aérea y 
tareas de prospección. 

una de las alas embrionarias situadas 
en la parle superior del fuselaje. La 
cabina es totalmente cerrada \ por lo 
geni tal está equipada pata un solo tri¬ 
pula El le: el resto deí espacio de la ca¬ 
bina puede ser utilizado en gran varie¬ 
dad de larcas Se e; leu!a que han sido 
construidos mas de 60(1 ejemplares, 
que son utilizados poi unos 15 usua¬ 
rios civiles de diferentes países, así 
como por las Fuerzas Aéreas Je i hm 
üna v Sri I anha También se han in- 

■E? m 


£1 Kamov Ka-22> combinando las 
tecnologías de atas fijas y rotatorias, 
alcanzó varios récords paro resultó un 
fracaso como transporte civil o militar 
estándar, 

gran diámetro. Designado Vintokryl 
{« Ihiiip» para la OTAN), alcan/u una 
serie de records mundiales en la cate¬ 
goría de aviones convertibles, pera 
inn sólo se construyo un ejemplar. 


formada de la existencia de una vet 
si un designada Ka426 que se cree 



bastante similar al ka-26 excepta en 
su planta matriz 



Kamov Ka-32 

Historia y notas 

Poca se sabe de este nuevo helicópte¬ 
ro soviético, cuya existencia se anun¬ 
ció en lúNl bajo la designación 
Kamov ka-32 y que ha sido bautizado 
por la í ) I AN Se eres que ha 
entrado en servicio enmn aparara an 
lisuhmahno o*HlTívA») a burdo del 
í daloy. \ que también está siendo fa 
hrivado e i una versión de señalización 
de blancos para misiles («HiTiv-R*»). 

nus principa lev características conoci¬ 
das son una planta motriz Je dos tur 
boejes, palas del rotor principal plega- 



Kamov Ka-32 «HellK*, 


bles para su estacionamiento y el tren 
de aterrizaje de cuatro ruedan 



Cor este Ka-32 se han establecida 
récords de altitud y trepada. 


























































































Kaproni Bulgarski, varios tipos 



Historia y notas 

La industria aeronáutica «Avia» íue 
creada en 1926 en Kazanluk. Bulga¬ 
ria, y en 1930 se convirtió en subsidia¬ 
ria de la compañía italiana Caproni. 
Su primer producto fue el Kaproni 
Bulgarski KR-1. una versión local del 
(’aproni C'a.HK) propulsada por un 
motor radial Walter Mars \ de la que 
se construyenm nueve ejemplares 
para fines de entrenamiento, \x si¬ 
guió el biplano de aplicaciones gene- 
rafes KB-2, desarrollado a partir de) 
apar ato de entrenamiento y acrobacia 
C aproni Ca ín. Fl KR-2I1T fue un 
biplaza propulsado pnt un moten 
! Esparto-Suiza del que se construye 
ron ocho ejemplares, El observa¬ 
dor ariilLro estaba emplazado en una 
cabina elevada trasera con la* seccio¬ 
nes laterales acrislaladas. En 1936 se 
construyeron ocho KB-2 Y. con la ca 
bina trasera p;jr.t el artillero simplifi¬ 
cada v m motor Waltei Castor II de 
260 hp. Lse mismo año comenzó la fa¬ 


Historia y notas 

Establecida en 1924, la compañía fin¬ 
landesa Vcljeksoi Karhumaki O Y se 
encargó primordialmente de construir 
aparatos bajo licencia A primeros de 


bricación del KB-3 ( íiucliuliga l 

I Alondra ), con cabinas \ tren de ate* 
rrizaje modificados \ un motor Waller 
C aslor ¡I de 340 hp; de este modelo se 
habían construían 20 ejemplares 
cuando ¿.pareció el KB*4 Chuchu liga 

II en im Se produjeron en total 28 
aparatos propulsados por motor radial 
Y\ right Whirhvind de 223 hp con capó 
anular Tmvncnd. I I K11-5 Chuchu liga 
111. al igual que las versiones antena- 
res, fue un biplano de envergaduras 
desiguales y una sola sección, \ el pro¬ 
totipo (LZ-LIPí estaba propulsado 
por un motor radial! Piaggio P Vil C l 
de 460 hp, liste fue seguido por un 
lote de 4^ aparatos con moto Watía 
Pollux II de 450 hp. Estos aparatos 
permanecieron en servicio con la avia¬ 
ción búlgara hasta el final de la 11 
Guerra Mundial El arma memo esta¬ 
ba compuesto por una o dos ametra¬ 
lladoras F. K.33 o f K 36 de 2,7 mm. 
mas ocha bombas de 25 kg. 

1:1 aparato mas interesante de los 


ht década de los cincuenta diseñó \ 
construyó un monoplano cu j triplaza 
designado Karhu 48IÍ, cuyo aspecto 
general era bastante similar al del 
Piper J 4 C'uh Se produjo una limita- 


El prototipo K8-5 GftucJiuliga III, 
matriculado LZ-CIP. estaba propulsado 

diseñados por Kaproni Bulgarski fue 
el KB-11 Fazan (Faisán). Él prototi¬ 
po, que hizo su aparición en P>4 1, era 
un monoplano de ata media-alta, pero 
en su versión de serie ésta fue alzada 
de lornui que se convirtió en un autén- 


E1 diseño finlandés Karhumaki Karhu 
4HR era capaz de alcanzar una velocidad 
de 230 km h, tenía un peso de 
1 310 kg y una envergadura de 11.53 m, 

da cantidad, siendo equipado con un 
moler Aven Lycoming 0-435A 


por un motor radial Piaggio Esta 
versión sirvió en la ti Guerra Mundial, 

tico monoplano de ubi ¿ifni Estriba 
propulsado por un motor radial Alfa 
Romeo 125 R( 34 de 750 hp, \ la 
mayoría de los aparatos de serie esta¬ 
ban provistos de una hélice metálica 
tripula 



Karhumaki Karhu 48B 


Kawanishi E5K1 

Historia y notas 

( o nocido en la cumpa rifa ha o la de¬ 
nominación Kananishi Tipo este 


Kawanishi E7K 

Historia y notas 

Fu 1932, bi Armada Imperial japone¬ 
sa emprendió la búsqueda de un susti¬ 
tuto de su Hidroavión de Reconoci¬ 
miento Tipo 9(1-3 que había sido cons¬ 
truido bajo la denominación Kawam- 
shi E5K El aparato ofrecido por Ka- 
wanishi, el triplaza Kawanishi E7KL 
era un biplano de envergaduras desi¬ 
guales % diseño convencional, propul¬ 
sado por un moler l itro Tipo 91 de 
620 hp. 

El pnuolipn realizó su primer vuelo 
el 6 de lebrero de 1933 y fue entrega¬ 
do tres meses después a la \ruada ja- 
poliosa para su evaluación oficjaE que 
se desur rolló en régimen de competí 
ción cor el \iehi AB-6, concebido 
para cumplimentar el misino requeri¬ 
miento, El E7KI resultó elegido v se 
ordenéi su fabricación en sene bajo l;i 
designación Hidroavión de Reconoci¬ 
miento de (a Armada Tipo 94 en muyo 
de 1934, entrando en servicio a piime 
ros de 1935 Rápidamente ganó el 
aprecio de las tripulaciones por su fa¬ 
cilidad de pilótate; sm emlargo, el 
motor Hito era de escasa fiabilidad, \ 


Historia y notas 

Aunque sólo se construyeron 15 ejem¬ 
plares del kawanishi E15K, incluidos 
¡os prototipos. este avanzad* hidroa¬ 
vión de reconocimiento es merecedor 
de un i r-. sena. Su célula, configurada 
como monoplano de ala baja conven 
cional, estaba montada sobre un único 
flotador central que podía ser des¬ 
prendido en caso d: emergencia, pues 
ello significaba un aumento en la velo¬ 
cidad de hasta 611 km h sobre la ñor 


hidroavión triplaza de reconocimiento 
de medio alcance, con dos II nado res 
v dimensiones considerables, efectuó 
su primer vuelo como prototipo en oc¬ 
tubre de 1931 Su producción en serie, 
con un desarrollo plagado de proble¬ 


aunque los últimos ETK I de serte es¬ 
taban propulsados por una versión 
más potente del fino 91, ella no re 
dundo en mejora alguna En 1938, 
Kawanishi construyó el prototipo 
E7K2 t bastante similar al E7KI, en el 
cual se remplazaba el motor Miro por 
otro radial Mitsubishi Zuisei JI Voló 
por primera \ez en agosto de 1938 \ se 
ordenó su fabricación en serie bajo la 
designación Hidroavión de Reconoci¬ 
miento de la Armada tipo 94 Modelo 
1 L.i producción del F^KI totalizó 
183 ejemplares (5 7 construidos por 
Ntppon) \ la dd i ?K2 irnos 350. 

Los E7K fueron exhaustivamente 
utilizados desde 1935 hasta comienzos 
de la guerra en el Pacífico, momento 
en que fueron relegados a tareas de 
segunda línea Sin embargo, los E7K2 
continuaron en primera linca hasta 
1943 v ambas versiones fueron utiliza¬ 
das en misiones kwftikazc en las pos¬ 
trimerías del conflicto. Cuando en la 
segunda mitad de 1942 los Aliados co 
dilicurou a tos aparatos japoneses, al 
E7K2 le correspondió la denomina¬ 
ción «Alt», 

Especificaciones técnicas 

Kawanishi E7K2 


mal de 470 km h generada por el 
motor Mitsubishi MK4I) Kasci 24 de 
1 850 hp En este caso, el aparato 
podía efeeluar un ¡¿meri/aje torzoso a 
baja velocidad* actuando sm flotado¬ 
res de compensación retráctiles como 
boyas de sustentación, Fl FT5KI de- 
serie (Hidroavión de Reconocimiento 
Veloz de la Armada Shiun» o Nube 
violeta. Modelo IEj. fue también el 
primer avión japonés en estar dotado 
de una planta motriz provist t tic dos 


mas, se limitó a 70 ejemplares; el pri¬ 
mero de estos entró en servicio en 
abril de 932 bajo la designación Hi¬ 
droavión rio Reconocí miento de la Yr- 
ruada t ipo 90 Modelo 3 Propulsado 
por un motor radial Júpiter de 450 hp. 


l ipii: hidroavión triplaza de 
reconocimiento 
Planta motriz: un motor radial 
Mitsubishi Zuisei 31,de -S7f) hp 
Prest aviones: velocidad máxima 
275 kmh, a 2 OOOm; lee lio de 
servicio 7 1HMÍ ni; autonomía I ! horas 
30 minutos 

Pesos: vacío 3 líWi ku: máximo en 
despegue 3 3JK) kg 
dimensiones; envergadura 14.00 m: 
longitud 10,50 m; altura 4,85 m; 
superficie alar 43d>t tu 



hélices tápalas contrarrotaturías de 
paso variable. El primer prototipo 


tenía una envergadura de 14,5d m. pe 
suba 3 OiM ke cargado v tenía Lina ve¬ 
locidad máxima de [80 km h. Su auto¬ 
nomía máxima era de 12 hora- El ar 
mámenlo estaba formado por tres 
ametralladoras de 7.62 mm. 


El Kawanishi E7K2, con una excelente 
autonomía, se mantuvo en servicio de 
primera línea con la Armada Imperial 
japonesa hasta 1943 EL ejemplar de la 
fotografía aparece acompañado de un 
Nakajima ESN1 T un hidroavión de 
reconocimiento contemporáneo (loto 
IVFB, Passingham), 

Armamento: una ametralladora tifa \ 
dos mo\ des de 7.7 mm Tipo 92 y hasta 
120 ke de bombas 


El Kawanishi El5K. un diseño tan 
extremadamente avanzado que estuvo 
plagado de problemas técnicos, estaba 
provisto de un flotador principal 
lanzable* lo que le permitía alcanzar 
mayores velocidades en caso de 
emergencia, 

voló d 5 de diciembre de 1941. pero 
las complicaciones surgidas a causa 
del poco común flotador y la instala 
ciém de lis hélices molo a i nu uu pio- 
longado desarrollo cuajado de pro¬ 
blemas. 


Kawanishi E15K Shiun 
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Kawanishi H3K 

Historia y notas 

Después de construir baja licencia al¬ 
gunos entrenadores e hidroaviones. 
Kawanishi buscó la colaburación de la 
compañía hritúnica Shorl Brothers 
para l;i consecución di.- un hiflrocunou 
biplano de largo alcance. II prototipo 
Kawanistu H3KI se construyó en 
Gran Bretaña, presentando cierto pa¬ 
recido can el Sanifand de la RAF: 
entre 1931 \ 1933 Kawanishi cons¬ 


truyó cuatro aviones semejantes de¬ 
signados H3K2, \ los cinco aparatos 
entraron en servicio con denomina¬ 
ción Mídrocanoa de la Armada Tipo 90 
Modelo 2 Era un biplano de desigua¬ 
les envergaduras \ dos seccionas, con 
una construcción metálica en gran 
parte, y propulsado por tres motores 
Rolls-Royce Buraard de 825 hp. 
lema una tripulación de nueve hom¬ 
bres \ estaba armado con seis amena 


El Kawanishi H3K1 era un diseño 
británico cuya producción en Japón 
proporcionó a ta industria aeronáutica 
de ese país una valiosa experiencia en 
la fabricación de aviones avanzados de 
construcción enteramente metálica. 

Iladoras de 7,62 rnm \ basta I (HIO kg 
de bombas. Su velocidad máxima era 
de 22u km di 


A-Z de ia Aviación 



Kawanishi H6K 

Historia y notas 

Para cumplimenta! un requerimiento 
de lu Armada Imperial japonesa por 
un huÍmr:mo;t dé días pr'asiaciones 
con una velocidad de crucero de 220 
km h \ una autonomía de 4 500 km. se 
diseñó el kavwjriishi 1 ipn S Sü coníi- 
gmación era de ala en parasol con un 
delgado cáseo de dos redientes. \ el 
prototipo estaba propulsado por cua- 
tro motores [adíales Nakujiitia Miran 
de 840 hp montados en el borde de 
a tino ue de las alas, Realizó sj primer 
vuelo el 14 de julio de 1936 \ en las 
primeras pruebas se demostró la nece¬ 
sidad de mtroduvií algunas rciodil¡en¬ 
dones en el casco para mejorar sus 
premiaciones en el agua , en ];i> evalua¬ 
ciones posteriores a estas mejoras, el 
comportamiento del apaiuiu tanto en 
el agua como en vuelo resultó satisfue- 
torio, puo seguía falto de pote neta. 

1 ^ síguíe rv píi i a 11 is iro prulnl i pos. da> 

de dios v d prototipo original remo 
U)\ i/ados con motores mas potantes 
Estos lucíon los primeros aparatos en 
entrar en servicio, en enero de 1938. 
bajo la designación Hidrncünoa ele la 
Armada Típcn 97 Modelo l Simultá¬ 
neamente se ordeno la tahrieaeion en 
sene del apúralo, construyéndose fi¬ 
nal iru/nti do templares dr Indas las 

versiones Después de un primer des 
pliegue operaeiomil en la guerra 
Chino japonesa, fueron utilizados in¬ 
tensamente desde el comienzo de la 
güeña <.n d Pacífico. A finales de 

1942. cuando ya había recibido el 
nombre codificado aliado de «Ma- 
\is». conen/aba a resultar vulnerable 
a los Cl/js de nueva generación \ 
debió dJ sei relegado a tareas de 
transpone v roeonodmienio en áreas 
donde s; suponía una escasa oposi¬ 
ción de ca/as. y muchos ctemplares 



permanecieron cumpliendo estos ser¬ 
víaos hasta el íiu de la guerra 

Variantes 

H6K I: designación de los iré" 
prototipos después de la instalación 
de los motores Mitsubishi K íns* j 4 * ¡!e 
1 000 hp 

H6K2; primera versión de serie 
simíliii al HóKI pero con ligeras 
variaciones de cqu pu 
II6K3; designación de Jo>, I 16K2 
completados como irnnspoi tes VI V 
H6K4: principal versión de serte, con 
capacidad de combustible 
incrementada, armamento rev isado y, 
a partir (le agosto de 1941, 
remotoivado con Kmsei46cte 1 070 hp 
Í16K2-L; versión de transporte 
desarmada, básicamente como d 
previo H6KJ; hipan Air l mes recibió 
18 de estos aparatos, cada uno con 
capacidad para IK pasajeros 
H6K4-L: versión de transporte 
desarmada similar a la anterior. pero 
con motores kiriso 40 
H6R5: versión final de serte con 
motores Kiiisei 51 n 53 

Especificaciones técnicas 

Kawariishi H6H5 

T'ípo: bul ruca mía de reeonoeimienlo 
marítimo v bombardeo de largo 
alcance 


Kawantsbi H6K5 de la Aviación Naval Imperial japonesa. 



Kawanishi H6K5. 


Planta motriz: cuatro motores 
Mitsubishi Krnsei 51 o 53, de 1 31 Ib hp 
Prestacitmes: velocidad máxima 
385 km/h. a 6 000 ro; techo de servicio 
9 56b m; autonomía máxima 6 7 7íl km 
Pfsus: \ aeio 12 ^8! J kg. máximo en 
despegue 23 000 kg 
Dimensiones: envergadura IfUHirrt: 
longitud 25.63 rn; a tura 6,27 m; 


superficie alai 170JÍO nr 
Armamento: cuatro ametralladoras 
Tipo92 de 7 a ? mm [en una tórrela 
delantera* en dos cabinas aerisialadas 
de burbuja en los costados del casco \ 
en una posición dorsal descubiertaj \ 
un cañón de 20 mm en la torreta de 
cola, más dos toi pedos de SUU kg o 
hasta líltHI kg de bombas 



Kawanishi H8K 

Historia y notas 

Previendo que el desarrollo de un hi 
drocuitoa de mayo tamaño que el Kj- 
uaiushi I í6k <c prolongaría por dos o 
tres añov, la Armada Imperial ja pone- 
-a encargó ,i la compañía kau am>hi el 
diseño i:l un aparato de este tipo tan 
pronto el líbK comen/.o a entrar en 
servicio, en 193K El resulta Jo fue el 
prototipo Kawanishi IfHKI.qtie voló 
por primera uv el 31 de diciembre de 
1941. Ira un monoplano de ala alia 
con un giaii casco convencional pro¬ 
pulsado poi cuatro motores Mitsubi¬ 
shi MK4A de I 53U hp C on ima li ipu 
laeión de 10 hombres. el HSkl estaba 
bien armado, lene tin buen blindaje \ 
tós voluminosos depósitos de cnnihuMi¬ 
óle si unidos en el casco eran parcial 
menie aiitosclluhU's y estaban provis¬ 
ión ile un sistema de extinción de in¬ 
cendios a base de dióxido de carbono 
I i\< primeras pruebas demostraron 
que el nuevo liidrocaima resultaba pe¬ 
ligrosamente inestable en el agua, tu 
que motivó unas profundas modifica¬ 
ciones en el casco antes de cue se ur 


denase la fabricación en sene del 
IDkl a finales de 1941 bajo la desig¬ 
nación l lid rocanas de la Armada Tipa 
2 Modelo 11 que más larde lúe desig¬ 
nado «Emily» por los Aliados. Los 
primeros aparatos de serie fueron 
pronto puestos en servicio \ el bautis¬ 
mo de luego Jl este Indi ocanoa tuvo 
lugat la noche del 4 ai 5 de narzo de 
1942. I tilizados en misiones de bom¬ 
bardeo, reconocimiento > transporte, 
se const uyerun 167 HSK. une perilla 
nocieron en servicio hasta el Em de la 
guerra, en la que alcanzada i icpula 
orón como unos de los mejores hidrn- 
canoas militares jamásconslruidos 

Variantes 

IISK1: dexignaciór Je los tres 
prototipos v 1 4 prime ros aparatos de 
sene, todos con moto] es MK4A; 3ns 
últimos ejemplares de sene tenían 
motore> MR4B de la misma potencia 
MHKM rcdesignación del primer 
prototipo después de \u eorn crston 
como transporte propulsado por 
motores MK4Q de mayor pü'encia \ 
fiabilidad 

H8K2: principal versión de serie, con 
motores M k4(J. n lis armamento. 


depósitos de combustible totalmente 
protegidos y radar \S\ : 1 12 
construidos como Hidroeanoa dt la 
Armada l ipa 2 Miníela 12 
ÍIHK2-L- transporte de serie 
klesai rollado del MSk I I : capacidad 
para 29 M pasaje res x armamento 
reducido; designados oficial me me 
como H id rocana a de Transpúrte de la 
Armada 1 ípú 2 Stiku í( ich> 
des|Kpu o) Modelo32: 3f> construidos 
en total 


El Kawanishi H8K2, uno de los rnejores 
hidrocanoas de la II Guerra Mundial, 
lenta unas excelentes prestaciones y un 
considerable armamento ofensivo y 
defensivo, compueslo este último por 
cinco cañones de 20 mm (foto US Navy). 

H8K3: dcsi gnacu >n de dos pr t i oí i pos 
vuii tlutadoies de euiiipjensaei'ái dv 
borde marginal retráctiles y una 
loneta dt>rsal también retráctil, en lo 





















































































Kawanishi H8K (sigue) 


demás semejante al í 1KK2 estándar, 
pero no fabricado en serie 
HHK4: redesignadón de los prototipos 
f 18K3 después de Li instalación de 
motores Mitsubishi MK4T-B Kasei 
25b de i K25 hp; nu fue producido en 
serle 


Especificaciones técnicas 
Kawanishi H8K2 
Tipo: hidmcunna de bombardeo y 
reconocimiento de largo alcance 
Planta motriz: cuatro motores radiales 
MUsuhbhi MK40 Kasei 22, ce 
I 85b hp 


Prestaciones: velocidad máxima 465 
km di, a 3 iioo ni: lecho de sen 1 icio 
8 761) m: aun momia máxima 7 150 km 
Pesos: vacío ¡8 Mi) kg: máximo en 
despegue 32 500 kg 
Dimensiones: envergadura 38.00 m: 
longitud28,13 m: altura 9,!5 m; 


Mipcrfieie alar fíiOjiOm 
Armamento: cinco cañones de 20 mm 
(a proa y en posiciones dorsal, de cola 
y laterales) y cuatro ametnilladoras de 
7 .7 mm en la cabina y posiciones 
ventral > laterales, y hasta 2 000 kg de 
bombas o cargas de profundidad 


Kawanishi K-1 aK-12 


Historia y notas 

En 1921, los 'falleres de Ingeniería 
Kawanishi de Kohe crearon una üíx i- 
sión de construcción aeronáutica y su 
primer diseño fue el Kawanishi K-L 
un biplaza biplano Je dos secciones 
concebido como . \ ion postal y pro¬ 
pulsado por un motor Hall Sentí tic 
21)0 hp Mayores ambiciones se pusie¬ 
ron en d monoplano de ala baja mo- 
no plaza para competiciones k-2, pero 
no tuvo el éxito esperado. En 1922 se 
desarrollo, partiendo del K-1. el 
nuevo K-3. con un motor Maybach de 
26í) hp: en 192b Fue remotorizado con 
un motor Fien/ de 2 M) hp v redesigna- 
do K AB. El K-5 lÍc 192.1 fue un hi¬ 
droavión biplano provisto de una ca¬ 
bina para dos pasajeros \ el K*6 adop¬ 
tó una nueva configuración dar v un 
estabilizador revi sudo, aunque retuvo 
el motor Mavbach Jet K-5 Este apa 
rato contribuyas en gran manera n des¬ 
pertar c interés en Japón por la avia¬ 
ción. reulí/amln una vuelta aérea al 
país en 192-4 

El primer diseño de Kawanishi en 
ver construido en una cantidad a pre¬ 
ciable Fue el K-7A. producido entre 
1925*26 gj acias a un subsidio guberna¬ 
mental, Entre setiembre y octubre de 
1926 efectuó unos v uelos postales de 


prueba entre Osaka. Tallen y Shan- 
gai. 1 í K-7A era un hidroavión ses- 
quipiano biplaza, propulsad > por un 
motor Mavbach v con una emercado- 

fa t¿ "u 

ni de 12 no m; su peso máximo en des¬ 
pegue era de 2 f)U0 kg y su velocidad 
máxima de 195 km h, También se eva¬ 
luó un un ico ejemplar de una versión 
terrestre designada K-7B En 1926 se 
utilizaron en rutas postales cinco 
ejemplares de un hidroavión biplaza 
con ala en parasol designados k-8. 
Dos aparatos k-HIE con secciones del 
Fuselaje modificadas, realizaron una 
gira de propaga mi i por Japón, pasan 
ílo posteriormente a manos de la re¬ 
cién creada I apan Airline Company 
Al igual que todos los modelos reali¬ 
zados a partir del K-5, el K40 estaba 
propulsado por un motor Maybach. 
pero únicamente >e construyeron dos 
ejemplares. Era un biplano con liiki 
cabina emplazada por delante del 
puesto iie piloto capaz Je acomodar 
14 pasajeros. Los Jos únteos ejempla¬ 
res fueron utilizados en la línea Seúl - 
Tulien ■ partir de setiembre de I43ñ. 

11 caza embarcado monoplaza ex¬ 
perimental K-H lúe construido con 
fondos particulares para cuiuplirncn- 
lar un requerimiento de la Armada 
Imperial japonesa de 1926 Era un bi- 




Kawanishi K 11. 


plano de envergaduras iguales y fue 
construido en el verano de 1927 Esta¬ 
ba propulsado por un motor BMW 
de 50b hp, pero ¡u: finalmente recha 
zado por la Armada y terminó como 
aparato utilitario ce la compañía 
El último diseño de esta serie fue el 
monoplano de ata alia Kú2 Saruka 


(Cereza) Era de una concepción reía 
tivumcnte avanzada \ estaba propul 
sailo pi:r un motor B,M W VI tk 
5ó0 hp, volando el primer ejempíai en 
junto- Je FOíS El K-1 2 lúe destinado a 
un Mielo iransjxicilico pa rijcmadu 
I>íu la Asociación Aeronáutica Impe¬ 
rial Japonesa 


Kawanishi K8K1 

Historia y notas 

A ln largo de la década de los treinta 
Kawanishi construyó cierto numero 
de hidroaviones es pe rime ¡tales: el 
Kawanishi tipo P (E8KI) 8-Shi 
(1933), un monoplano Je ala baja de 
reconocimiento, biplaza y con un solo 
flotador, el hidroonoa biplano mono- 
motor de reeonecimiemo nauiirnu 
Tipo TlEIOKlFÓ-Shi I 1934), el ludio 
canoa monoplano Je ala allá EtlKl 
11-Shi (1936), el hidroavión biplano 
de entrenamiento avanzado Kf>Kl 
13-Shi. el hidroavión monoplano in- 
plá/a de ala baja con dos flotad ores 
EI3KI 12-Sln (1937) y el hidroavión 


Las ambiciones territoriales japonesas 3 
largo plazo se apoyahan en gran parte 
en la capacidad! de la Armada Imperial 
de asegurar, proteger y mantener 
cabezas de puente en ultramar en 
combinación con el Ejército. Portante, 
la Armada se enfrascó en el desarrollo 
de una gama de aparatos especializados 
como e¡ hidrocanoade reconocimiento 
nocturno Kawanishi El OKI. 

de entrenamiento básico KHKI 12- 
Slu De estos modelos, el unen cons¬ 
truido en cantidades significativas fue 
e! KKK1. fabricad'^ entre I93S y 1940 
con la resignación Hklnmvión de en- 
tren amiento Tipo ü. 

Un único FHlKl v los dos EÍ1K1 



fueron rechazados en Favor de lo^ J¡- 
senos rivales de Aíchi. pero Fueron 
posteriormente utilizados peí la \¡ 


muda japonesa coa las designaciones 

Hidroaviones de I nnisporte I ¡po 94 \ 

Tipo %. res pee IB ámenle 


Kawanishi NIK1 Kyofu 


Historia y notas 

A 11 Le la necesidad de dispmiei dv 
apoyo aéreo táctico durante las opera 
nones anfibias en áreas donde no hu¬ 
biese aeródromos cercanos para per¬ 
mití! el uso de cazas con base ierres- 
tre. la .Armada Imperial japonesa ini¬ 
cio en 1440 el desarrollo de hidroavm 
ríes de caza. El Kawani&hi NIKE dise¬ 
ñado para cumpla es le requerimien¬ 
to. era un mnnnpfmn de ah» media 
laiivumcme pesado, con un flotador 
principal ventral y dos de compensa¬ 
ción suba lares, propulsado por un 
motor radial Mitsubishi MK4D Kasei 
de 1 466 hp E>lc estuvo inícutlmcnte 
equipado con hélices conirarrutato¬ 
nas para disminuir el par ckl potente 
motoi ui el agua, pero los problemas 
originados por estas belices motivaron 
la adopción final de un motor y belices 
convencionales. 

Después de cumplimentadas con 


éxito las evaluaciones oficia tes. se or¬ 
deno la lubricación en serie bajo la de¬ 
signación Hidroavión de <3 ¡iza tte ta 
Armada kyofu (Viento poderoso), 
pero cuando estos aparatos comenza¬ 
ron a crino en servicio a primeros de 
F>43. el ano de la situación militar en¬ 
tonces registrado significó que nu 
aportación como caza de apoyo lach¬ 
eo no ícese ya necesaria. 


Otro ambicioso proyecto japones que no 
llego a desarrollar todas sus 
posibilidades fue el hidroavión de caza 
Kawanishi NIKE originalmente 
diseñado con hélices contrarrolatorias 
para evitar problemas de par motor 
durante el despegue. Los 
Inconvenientes surgidos con éstas 
motivaron el retorno a una única hélice, 
tal como se aprecia en la fotografía 
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A-Z de la Aviación 


Kawanishi N1K1-J y N1K2-J Shiden 


Historia y notas 

En 194 2 Kawanishi comen/o el desa¬ 
rrollo de una versión con base en lie- 
rra del N1KI bajo la designación ka* 
vi amsht NIK1-J Se usó ba dea me me 
la misma célula, pero la decisión de 
propulsar el nuevo aparato con el 
motor Nakajima NK9II Humare de 
reciente desarrollo motivó una serie 
de complicaciones relacionadas con 
este, que persistieron a lo largo de 
toda la carrera del aparato. Con inten¬ 
ción de aprovechar toda la potencia 
de este motor, se hizo precisa la adop¬ 
ción de una hélice de gran diámetro, 
lo que a su vez requirió el desarrollo 
de uno* aterrizadores principales de 
gran longitud, que fueron fuente por 
su parte de gran numero de quebrade 
ros de cabeza parí el equipo de dise¬ 
ño Cuando el prototipo Nlkl-J reali¬ 
zo su primer vuelo, el 27 de diciembre 
ele 1942 sus soberbias prestaciones y 
nicmjobrahjltdatl motivaron que se 
muliíplieascn los esfuerzos para su de¬ 
sarrollo y tapida puesta en servicio, 
culminados a finales de 1943 con una 
orden para su fabricación en serie 
bajo la denominación Caza Intercep* 
tador de la Armada Shiden (Relám¬ 
pago violeta), qtR recibió h designa¬ 
ción aliada de «George» .Aunque d 
NI KM comen/o a entrar ca servicio 
a primeros de 1044. el modelo no re¬ 
presentó más que una medida pro¬ 
visional. en espera del desarrollo de 
una versión mejorada, el NIK2-I. 
uue había sido imciada a mediados 
de 1943 Este había sido conside¬ 
rablemente redisenado, incluyendo 
un cambio de configuración, de ala 
medio-baja un fuselaje alargado, su¬ 
perficies de col ¡i modificadas \ tren de 
aterrizaje de nuevo diseño, menos 
complicado Se retuvo el motor Nu- 
kíljima NK9II a pesar de su escasa fia¬ 
bilidad í I prototipo del N1K2-.I solo 
por primera vez el 3 1 de diciembre de 
1943 v su producción en serie fue or¬ 
denada casi inmediatamente bajo la 
designación < a/a Inlerccptador de la 
Armad u Shiden KAI Este aparato 

continuó cn producción \ desan olio 

hasta el fin Je la guerra, siendo ex ten- 
sámenle utilizado en Formosa. Hon\- 
hu. Okinaw a > las Filipinas; en el últi¬ 
mo periodo de la guerra algunos íue- 


Variantes 

NlKt-j: designación de los prototipos 
y La versión inicial do serio; los 
prototipos estaban propulsados poi el 
motor Nakajima Homaro II de 
I H2IJ hp, los aparatos de serie estaban 
provistos de Humare 21 y armados 
con dos ametralladoras de 7.7 mm \ 
cuatro cañones de 2U mm montados 
en las alas: la producción, incluyendo 
prototipos, totalizó l (Mí?ejemplares 
Nlkf-ja: variante de] NI Kl J armada 
con cuatro cañones de 20 mm 
N1 Kl-jh: variante del NI K I-J con las 
ala» modificadas para permitir la 
instalación de los cuatro cañemos de 
20 rnm en el interior de las alas y el 
transporto de dos bombas de 25b kg 
en sendos soportes suhalaies. algunos 
de los últimos aparatos de serie 
transportaban seis cohetes aire 
supiri filie en un suporte ba jo el 
fuselaje. 

NIKl-Je: variante de caza bombardeo 
del N ] K t-Jb, con soportes subalares 
para cuatro bombas de 250 kg 
N I K2-J: versión de serie, 425 
aparatos construidos, incluyendo 22 
por otras compañías y un número 
desconocido de N1K2-K t ver más 
adelante); armamento similar a] dvl 

NlKl-Jh 

NI K2-K: entrenador biplaza de 
conversón al N IK2 J; armado 
únicamente con cuatro cama es de 
2o mui 

NIK3-J: designación de tíos 
prototipos con d motor adcíant ido 
para mejorar la estabilidad 
longitudinal; armamento similar al deí 
N 1 K2-K más dos ametralladoras de 


Kawanishi N1K1-J Shiden 


15,2 minen el fuselaje 
N1K3-A: versión embaí cada ñel 
N I K3-J no llegó a construirse ningún 
ejemplar 

NI K4*J: designación de dos 
prototip >s con motor mejorado 
f lomare 23 de 2 000 hp; armamento 
similar al del NIK3-J 
NIK4 -A ; un único iroioiipo de la 
versión embarcada de I NI K4-J 
N I K5 J : único prototipo, destinada) a 
ser provisto de un motor Mitsubishi 
MK9A de 2 2(M) hp, y que resultó 
destruido durante un bombardeo de la 
USA Abantes de ser completado 


Especificaciones técnicas 

Kawanishi N1K2-J 
I ípo: caza interceptador monoplaza 
Planta motriz: un motor radial 
Nakajima NK91 i Humare 21. de 
I 990 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
59U km h, a 5 600 m; lecho de servicio 
10 760 m: autonomía 2 33(1 km 
Pesos: vacío 2 660 máximo en 
despegue 4 860 kg 
Dimensiones; envergadura 12.00 m: 
longitud 9,35 m; altura 3,96 rn: 
superficie alar 23,50 nr 
Armanunto; detallado en variantes 


Kawanishi N1K2-J Shiden KAI del 343 Kokutai 

(Cuerpo Aeronaval) de la Aviación Naval Imperial japonesa 

en 1945. 
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Kawasaki, Bombardero Nocturno del Ejército Tipo 87 


Historia y notas 

Fundad i en 1918. la Kawasaki Hoka¬ 
ki Kogyu K K. era la división de cons¬ 
trucciones aeronáuticas de t na faino* 
va empresa naval En un principia 
construyó 300 ejemplares de un total 
Je 600 biplanos de reconocimientos 
franceses Sulmson 2 A2. En 1927 co- 
nieu/ó la tabricacim de 28 e emplarcs 
del Rcimhiti tlvi'O NikÍUMHí 1 ipil 87 


una versión! del Dnrnicr Du-N diseña¬ 
do por Vogt. El 1 po 87 era un mono¬ 
plano de ala cu pu'usol, con dos moto¬ 
res B M W. VI de 5(KI hp montados 
en t:<mlcm sobre d ala Se instalo mm 
amelralladora de 7,7 mm en cada 
una de las posiciones del morro y dar* 
sal. y su carga bélica máxima era 
de 1 OílO kg Su envergadura era de 

2o.ko m v la velocidad 180 km h 

* 


Los perfiles y configuración del 
Bombardero del Ejército Tipo 87, 
producida por Kawasaki, identifican ai 
modelo como un diseño Dornier. 
Pusteriorniente, e! ingeniero Vuyt fue 
nombrado jefe de diseño de la compañía 
Blohm und Voss. una de las principales 
empresas alemanas en la construcción 
de hidrocanoas. 



Kawasaki, Biplano de Reconocimiento del Ejército Tipo 88 



Historia y notas 

Ln 192" se construyeron tres prototi¬ 
pos ilcl biplano de reconocimiento 
kl)\-2. diseñado por Richard Vogt 
en respuesta a un requerí míenlo del 
Ejercí ti Imperial jupones. Después 
de las evaluaciones oficiales, el KDA- 
2 fue producido en serie bajo la desig¬ 
nación biplano de Reconocimiento del 
Ejército kawasaki l ipo HH-I Tenía un 
delgado fuselaje angular, tren de ate- 
nt/uje convencional. alas de desigua¬ 
les envergaduras y estaba propulsado 
por un TUJtor B M W VI de 6ÓU hp, 
[ 1 desarrollo del Hpo 88*11 >e efectuó 
posteriormente, introduciendo unos 


nuevos capós parad motor v una de 
risa modificada. La producción de 
ambas \ endones lo tal izó 797 ejempla 
res en 1931, 18" de estos construidos 
por iaehlkava \ el resto por la com 
pañía titular 

1 ñire 1929 y l lJ, '2 ^e construyó una 
versión de bombardeo del Tipo 88-11. 
Fue conocida como Bumhurdero Lige¬ 
ro del Ejército l ipa 88 y se completa¬ 
ron 497 ejemplares Las tres versiones 
entraron en combate en Mancharía, \ 
unos pocos permanecían en servicio 
durante los combates de Shanghai en 
1937 El biplano de reconocimiento 
Tipo SK íí tenía una envergadura de 


Revelando un claro ascendente alemán, 
el Tipo 38-11 del Ejército, construido por 
Kawasaks, fue un atractivo diseño del 


aparato con el radiador de su motor, 
refrigerado por un sistema de agua, 
situado debajo del morro. 


2237 













































































Kowasaki, Biplano de Reconocimiento del Ejercito Tipo 88 (sigue) 


15,00 m. un peso máxima en despegue 
de 2 850 kg y una velocidad máxima 
de 220 km h. al nivel del mar El ar¬ 
ma memo defensivo estándar consistía 


en una itmelralladora fija y otra móvil 
de 7,7 mm, La carga ofensiva máxi¬ 
ma de la versión de bombardeo era de 
200 kg. 


Variantes 

KDC-2: se construyeron dos 
ejemplares de una versión de 
transporte con capacidad parad 


piloto y cuatro pasajero^ estos 
últimos en una cabina serrada, un 
aparato fue evaluado provisto de dos 
Rotadores 


Kawasaki, Caza del Ejército Tipo 92 


Historia y notas 

L! primero de tos cinco prototipos de 
caza KDA-5 voló en 1931b Diseñado 
por Richard \ ógL este biplano mono¬ 
plaza de envergaduras homogéneas 
era de construcción metálica con re¬ 
vestimiento de tela. La planta motriz 
estaba formada por un motor B.M W 
VI de 750 hp, En 1932 se inició la pro 
duccíón del Caza dd Ejército Kawasa- 
ki Tipo y2 Modelo 1, con una deriva 
de nuevo perfil y el apoyacabezas del 
piloto integrado en los contornos de la 
sección trasera del fuselaje, La pro¬ 
ducción de esta versión totalizó los 
180 ejemplares antes de que el nuevo 
Tipo 92 Modelo 2, con refuerzos es¬ 
tructurales. le sustituyese en la cadena 


Aunque era un excelente caza, con una 
trepada de primera clase, el Tipo 92 del 
Ejército, construido por Kawasaki, no 
llegó a tiempo de participar en los 
combates ocasionados por el Incidente 

de Shanghai de 1932. pero en 1933 
conoció un limitado uso operacional en 
la crisis de Manchuria. 

ilc montaje: de l-siu tipo se completa- 
mu 2*)o ujodiidos A inhas versiones 
actuaron durante corto tiempo en 
Manchuria en 1933. 

El Tipo l >2 fue un buen im orce pia¬ 
dor, piiilicndo trepar a 3 i> KJ m en 
sólo 4 minutos. Tenía una envcreada 



ra de m. un peso máximo en des- Jaculad de 32(> km h \ estaba armado 
pegue de 1 XlJd kj!. alcanzaba una ve- con tius aniel ralladoras de 7J mm. 



Confeccionado específicamente según japonesas, ei Kawasaki C-1A ha sido 

los requerimientos lácticos de tas constantemente puesto a punto, pero su 

Fuerzas Aéreas de Autodefensa utilidad es limitada. 


Kawasaki C-1 

Historia y notas 

En 196h la Nihon Aeroplane Munu- 
facturíng < ompany inició el desarrollo 
de un n.ievo avior de transporte para 
intentar cubrir un requerimiento de 
las Fuerzas Aeréis de Autodefensa 
japonesas, que deseaban remplazar a 
antiguos ( Lirtiss ( 4b. Después de 
obtener un contrata para la construc¬ 
ción de dos prototipos a primeros de 
1968. sl completó una maqueta a es- 
cala real a finales de esc mismo ano 

El primero de has protoiipos XI *L 
todos ellos montados en la factoría de 
la Kawasaki Heuv\ Industries de 
(fita, realizó su vuelo inaugural el 12 
de noviembre de E>7H. Las evaluacio¬ 
nes de este aparato y del segundo pro¬ 
totipo mm i va ron un nuevo contrato 
para la construcción de dos aparatos 
de prese ríe; la posterior evaluación de 
estos permitió d pedido inicial de 11 


transpones de serie Kawasaki OI en 
1972 El t d es ui monoplano de ala 
alia, configuración que permite que la 
capacidad de la cabina no se vea redu¬ 
cida por la estructura alar. Tiene cola 
configurada en T, tren de aterrizaje 
triciclo retráctil ji está propulsado por 
dos turbofan Pratt Whilney I I8D-9 
de 6 5 7 7 kg de empuje unitario fabri¬ 
cados hijo licencia por Mitsubishi \ 
albergados en sen cas góndolas suba la¬ 
res Está tripulado por cuíco hombres, 
y tanto la cabina <lc pilotaje como la 
de carga están presu rizadas: esta ulti¬ 
ma tiene una rampa abatíbk Masera. 
Puede acomodar usualmentc hasta 60 
soldados, 45 paracaidistas. 36 camillas 
\ sus san¡1 unos o diversos equipos pe 
sailos en bandeja* de carga. lia sido 
construido mediante subcon tratación 
por Fuji (secciones exteriores de las 
aktsL Mitsubishi (secciones central y 
trasera de! fuselaje y superficies de 
cola) Nihon (superficies de control y 
góndolas de los motores), mientras 


que Kawasaki fue responsable de la 
sección delantera det fuselaje, seccio¬ 
nes centrales Je las alas, montaje lina! 
\ vuelos de prueba. Se han construido 


un total de 31 ejemplares para (a 
JASDF (Fuerzas Aéreas de- Autode¬ 
fensa japonesas) v el último de ellos 
fue entreitado en 1981 

■k. 


Kawasaki Ki-3 

Historia y notas 

El bombardero ligero Kawasaki Ki-3. 
desarrollado del prototipo de recono¬ 
cimiento KDA-6. era un biplano de 
envergaduras desiguales, La planta 
motriz es i aba compuesta por un 
motor B \I tt IX V-12 de S9Í! hp y su 

arma mv uto comprendía dos a metra- 
dadoras de 2.7 mm v hasta 5íK) kg de 
bombas. Se construyeron 243 ejvm 
piares de este aparato, que íi partir de 
1934 fue utilizado en Corea, posíe- 
riormene equipó cuatro regimientos 
destacados en Manchuria v se vio in 
tertsanieiHc involucrado en las opera¬ 
ciones militares contra China. Et Kí-3 


tenía ura envergad uní de I3.1KI m. un 
pese* máximo en despegue de 3 loo kg 
y una velocidad máxima de 26(1 km h 
El prototipo KDA-6 fue adquirido 
posteriormente por la compañía pe¬ 
riodística Vsuki Shinhun > fue utiliza- 
do en vuelos de propaganda bajo la 
designación A-6 

El Kawasaki Ki-3 fue el último 
bombardero biplano det Ejército 
Imperial japonés. A partir de 193B 
empezó a ser relegado a tareas de 
apoyo y ^avituallamiento a medida que 
iban entrando en servicio los más 
modernos monoplanos. A lo largo de 
toda su carrera estuvo limitado a causa 
de la poca fiabilidad de su molor. 




Kawasaki Ki-10 

Historia y notas 

Diseñado pura cumplimenta! un re 
quenm emú del Ejército Imperial Ja¬ 
pones por un caza monoplaza, d Ka¬ 
wasaki Ki-10 era un biplano de enver¬ 
gaduras desiguales, con tren de aterri¬ 
zaje 1ijo de patm de cala, v con el pílla¬ 
lo acomodado en una cabina abierta. 
El primer prototipo realizó su vuelo 
inaugural en marzo de 1935. propulsa¬ 
do por un motor Kawasaki Hs-9-Ila 
de S50 hp Le siguieron oíros tres pro¬ 
totipos a finales de tiño, y se inició su 


Comparado con el anterior KI-10-L el 
más moderno Kawasaki Ki-IIMI tenía 
mayor envergadura alar y un fuselaje 
más largo. Resulto de la categoría de 
los biplanos Polikarpov M5bi$ 
utilizados por las unidades de caza 
chinas durante la guerra Chino- 
japonesa, pero cuando éstas fueron 
equipadas con los monoplanos 
Polikarpov M 6 tuvieron que ser 
relegados a tareas de segunda linea. 

producción en serte bajo la designa¬ 
ción Caza de! Ejército Tipo 95 Modelo 
I Se construyeron más de >8U ejem¬ 


plares. Fue utilizado ampliamente du¬ 
rante la guerra Chino -1 apone su, pero 
ai estallo la guerra en el Facífico va 


había sido relegado a taréis de se¬ 
gunda linca, aunque sus apariciones 
ocasionales sobre el frente le valic- 
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Kowasaki Ki-IG (sigue) 


A-Z de la Aviación 


ron 1 <í denominación alinda de «Pcrry», 

Variantes 

Ki-lü: designación de los cuatro 
prototipos originales 
Kidll-I: versión inicial de serie; 3(K) 
construidos 

KM 11*1 Kni: un único prototipo con 
i ren de aterrizaje rediseñado c otras 
modificaciones 


Ki-IO-ll: designación aplicada a un 
prototipo y 28U aparatos de serie 

construidos desde mediados ce 1937 
bajo la designación Caza del Ejército 
Tipo 95 Modelo 2; tenía la 
-envergadura alar irte reme lirada v el 
fuselaje dargado 
Ki- 1(1-11 K Al; dos prototipos, 
combinando características dd 

Ki-IIM Kaiy deí Ki-HMI. 

# 


propulsados por un motor Kawasakt 
1 ia-9 IIb de 950 hp 


Especificaciones técnicas 

Kitiiitsaki Ki-IO-ll KAI 
Tipo: caza monoplaza 
Pluma matriz: un motor lineal 
kawasaki I ta-9-IIb V-12* de 9511 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 445 


km h n 1 K!MI ni: rerhn tí cervino 

11 501) m; autonomía 1 tHKi km 
Pesos: sacio 1 400 kg, máximo en 
despegue I 7K0 ku;carga alar neta 
77,Mkg/m 2 

Dimensiones: cnvcigudu 1 ,i 10,02 m 
longitud 7*55 m: altura 3,00 m: 
superficie alar 23,00 m 
Armamento: tíos ametralladoras íi|as 

I ipo 89 de 7,7 mm 


Kawasaki Ki-28 

Historia y notas 

El Kawasaki Ki-28 del Ejercito Impe¬ 
rial jnpt nes fue el tercer monoplano 
de caza producido por la compañía 
Kawasaki. I us o su origen en c I KDA 
3, un m moplaza de ala en parasol y 
construcción mixta, diseñado por Ri¬ 
chard V *gi \ desarrollado por la em¬ 
presa Dorníer Falke En 1928 se cons¬ 
truyeron tres prototipos, propulsados 
por el motor B M W VI de 630 hp. 
pero después de uuc uno de ellos se 
estrellase, el modelo fue rechazado 
por el 1 je reí tu En 1934 apareció el 
primer prototipo Ki-5, Este era un 
monopk no de ata ñapa (oralmente 
metálico > con cabina abierta, caracte¬ 
rizado por su ala el gaviota invertida. 
( orno producto de V ogi ieni:i unas in 
contund bles se me an/as con el til timo 


Blohtn und V'oss Ha 137* pero aunque 
alcanza ha la respe lab le velocidad má 
xima de 360 knvh.d comportamiento 
general del aparato resultó insatisfac¬ 
torio y fue finalmente desguazad*> 

El Kawasaki ki-28 fue el conten¬ 
diente del Nakajimu ki-27 «Ñute>*. \ 
dos prototipos fueron puestos en 
vuelo a finales de 1936. Era un mono¬ 
plano de ala baja cantilever con cabi¬ 
na semieerntdíi, propulsado por un 
motor lineal Kawasaki Ha-9-ll de 
85Ü hp. 

El Ejército quedó favorablemente 
unpresii nado por su velocidad máxi¬ 
ma de 485 knvh. superior 11 la del 
Ki-27. pero sus prestaciones generales 
eran inferiores a las de aquel* por Ib 

que su desarrollo ue abandonado en 
favor del «Nale^ R kawasaki 
ki-2S tenía una envergadura alai de 
I2JHI m v un peso máximo en despe 

tute de I 760 ke 

■«_ *_ 



v* 

Kawasaki Ki-5, 



Kawasaki Ki-32 

Historia y notas 

El Kawii.saki Ki-32 fue un monoplano 
biplaza de ala media-baja con tren dé 
uterrt/aje lijoiíc patín de cola* diseña¬ 
do en I95(> para cumplimentar un ic- 
qucrimienio del Ejército Imperial ja 
pones por un bombardero ligero mo- 
nomíUoT la plañía motriz estaba 
compuesta por un Kawasaki Ha-9-I] 
lineal, que resultó tan complejo que el 
kt 32 fue derrotado por el Mitsubishi 
Ki-30 en las evaluaciones Je se lec¬ 
ción Ñu obstante la urgente necesi¬ 
dad de aparatos motivada por estalli¬ 
do de la guerra en gran escala contra 
( hiña en W propicio que en julio de 
1938 se ordenase la producción en 
serie dd ki-52 bajo la designación 
Bombardero Ligera Mumininlur del 
Ejército Tipo 98 Se construíó un iota] 
de 854 kí 32 antes de que cesase la 


producción* en muyo de I94U; estos 
a pa i a tus llega mil a particip.il en las 
primeras fases de la guerra en el Pací¬ 
fico y recibieron l designación altada 
de «Marx» I n 1942 1 nerón retirados 
de servicio de primera linea x encua¬ 
dradosen unidades de entrenamiento. 


Especificaciones técnicas 

l ipil* bombar..1 en 1 ligero monoplano 
biplaza 

Planta matriz: un motor lineal de 12 
cilindros kawasaki I ta-'Mlh. 
estabiliz ido a una potencia de SIMI hp 
cu de s pegue 

Prestaciones: velocidad maxnna 
42n km Si. 1 3 49d n; velocidad de 
crucero >11(1 km h. lecho de servicio 
8 900 m; autonomía 1 960 km: trepada 
a 5 U(K» n en 10 minutos 55 segundos 
Pesos: vacio 3 351! ke: máximo en 

■t 

despegue 3 760 kg; carga alar neta 
110*58 ke ur 

ÜB- 


Dimensiones: envergadura 15 F t M i m . 
b mgitLid I 1.64 m; allura 23*0 m: 
Miperfieie alar 34 \ H1 nr 
XrmaiTienta: dos ametralladoras Tipo 
su de 7,7mm. una fija sobre el capo 
dd motor y otra en un alaste mó\ il. 

\ una carca normal de 300 ki¿ 

-- *— H- 

de bombas o una máxima de 

45i i 1 kilogramos 

% 


El Kawasaki Ki-32 fue un aparato 
provisional, puente entre los biplanos y 
los monoplanos puros. Fue un 
monoplano de primera generación, con 
aterrizadores lijos y carenados y 
provisto de una bodega de armas de 
capacidad relativamente reducida. 


Kawasaki Ki-45 Toryu 


Historia y notas 

A primeros de 1937 Kawasaki recibió 
instrucciones del Ejército Imperial ja 
pones para uncial el desaíro lo de un 
caza bimotor capaz de efectuar misio¬ 
nes de g an autonomía sobre el Pacifi¬ 
co- Se inició bajo Ui designación 
ki-38, pero las continuas modificacio¬ 
nes de sil diseño motivaron que fuese 
re designado como ki-45 no volando 
el primer prototipo hasta enero de 
1959 Era un monoplano de ala media 
cantilever con tren de aterrizaje re¬ 
tráctil de patín de cola, con sus tíos 1 ri- 
púlante^ .doindos en sendas cabinas 
en tándem I n un principio \e instala¬ 
ron inootLs radiales Nnkujimn Ha- 
2d|5 de K2b hp. pero estos rn llegaron 
j desarrollar la potencia requerida, 
por tu q ic el primer prototipo e lee mu 
su primer vuelo en julio de BMP pro¬ 
pulsado con dos Nakuiiinu Ha 25 de 
I íHHi hp l día serie de problemas ini¬ 
ciales con esta planta motriz retrasa¬ 
ron la producción en sene hasta se¬ 
tiembre de 1941 * efectuada tojo la de¬ 
signación oficial i!c Caza Biplaza del 







Ejército Iipo 2 Modelo \ loryu (( . 1 - 

zador de dragones). E ntro en servicio 
en agosto de 1942 v tuvo su bautismo 
de luego en octubre del mismo año 
poco después rec hío la designación 
aliada de -Nick». Pronto demostró sti 
declividad contra los ( nnsoliduicd B- 
24 de la L 1 S A AF. \ cuando éstos tue 
ron útil izados preter eme mente en 
operaciones nocturnas, se adaptó al 
Ni-45 pera comba lirios. De lsI;i lorma 
se descubrieron sus posibilidades 
comí» cu/a nocturno, loque iuhiyó el 
desarrollo de una versión especializa¬ 
da de caza nocturna y que resulto en 


Kawasaki Ki-45 KAIc del 53 Senlai (Grupa Aéreo) de las Fuerzas Aéreas del 
Ejército Imperial japonés, basado en Malsudo t Prefectura de Chiba, para 
la defensa del lerrilorio metropolitano japonés entre 1944 y 1945, 


uno de os aparatos japoneses de su 
categoría de mayor éxito. Se cons¬ 
truyó un total de i 698 ki-45* que futí 
ron utilizados en la defensa de l okiov 
en los K atros de eperaciones ik Bir 

numia. Manclmrm > Smuatm 1 i 28 

de mayo de 1944* cuatro ki 45 enea 

* 

bezaron la modalidad de ataques kü 
mikiízr ennlr:i los buques alia.los 

Variantes 

ki-45: designación de tres pretoupos. 


con mol tires Nakujima 1 Ja 2bB \ un 
armamento de I res ametralladoras de 
7 J mm \ un cañón tic 2U mm 
Ki-45-!: designación aplicada a los 
prototipos mouií izíidíc<m Nakujima 
11.4-25 \ armamento igual al del ki-45 
Ki-45 KAI: designación de I 2 
aparatos de preseñe con motores 

1 íá*25 

ki-45 K \la: \ ersto 1 inicial de sene 
con motores Ha-25: armamento 
compuesto por dos amctraltadoi as lIc 













































































Kciwosaki Ki-45 Toryu ¡sigue) 


12.7 mm en el morro, otra dé 7,92 mm 
tic defensa misera en un afuste móvil 
\ un cañón de uro frontal de 20 mm 
Ki-45 KAlh; versión an ti buque y de 
ataque id suelo: los primeros 
ejemplares con motores 1 la 25, y los 

posteriores con Mitsubishi Ha 102 
mejorad tu armado con un cartón de 
2u ñutí er el morro, otro de 37 mm de 
tiro frontil en el fuselaje y una 
ametralladora de 7 72 mm de defensa 
trasera 

Kt-45-KAIc: v ersión de Caza 
nocturna 47^ construidos; motores 
lia 012 y armamento compuesto por 
un eaiiónde 37 mrnde tiro frontal, 
dos cañones de uro oblicuo de 20 mm 

\ una ametralladora de 7,92 mm de 

■» 

defensa rasera 

Ki-45-K A Id: versión antíbuquei 
motores Ha-lU2 y armamento de dos 
cañones de 2t i mm ce tu o frontal, otro 

de 37 mn también de tiro frontal v 

* 

una ametralladora de 7,92 mm de 
defensa rasera 

ki-45-II: designación de una versión 
destmad; a set propulsarla por dos 


motores radiales M tsuhishi Ha-I 12-11 
de 1 500 hp: desarrollada como 
Kawasaki Ki-%, un caza monoplaza, 
pero sólo se llegó a construir un 
prototipo 


Especificaciones técnicas 

Kawasaki Ki-45 KAIc 
Tipo: ea/a nocturno biplaza 
Planta motriz,: dos motores radiales de 
14.cilindros MUsuhkhi I la-102. 
estabilizados a una potencia unitaria 
de 730 hp en despegué y de 821) hp á 
una cota de 3 91HJ n 
Prestaciones: velocidad máxima 55o 
km h. a : 001 > m: techo de i vicio 
10 000 m; autonomía 2 00(1 km 
Pesos: vacio 4 íKJU kg: máxime en 
despegue 5 >00 kg; corito alar máxima 

17L9kg/m : 

Dimensiones: en ve rgad u ra 15 ,< 15 m; 
longitud 11 dHl m: ti tura 3,70 rn; 
superficie alar 32 00 m 
Armamento: cánones v 

■m 

ametrallüdoras, tal como se detalla en 
el apañado de variantes, mas en 



Kawasaki Ki-45 KAIc 

todas las versiones) provisión para dos dos bombas de 250 Le en soportes 
depósitos kmzables Je combustible o subalares 



Kawasaki Ki-48 

Historia y notas 

LH iequeiomento del Eféiuto Impe¬ 
rial japonés de 1937 por un >ombár¬ 
delo ligero himoioi de altas presiacio 

nes motiló el diseño v desarrollo del 

» ■ 

Kawasaki Ki-48 Este era un aparato 
monoplano de ala media cantilever, 
con tren de aterrizaje retráctil de 
patín de cola, propulsado ¡nieialmcnlc 
por dos motores radiales Nnk;i|ima 
fla-^s t |r 9511 hp H ínsula e podía 
acomodar una tripulación de cuatro 
hombres y estaba provisto de una bo¬ 
dega de armas 1 lasla julio de 1939 no 
voló el primero de los cuatro prototi¬ 
pos después de kr supciación de al¬ 
gunos problemas iniciales, se ordenó 
su fabricación en serie bajo la designa 
eión oficial de Bombardero Ligero Bi¬ 
motor del Ejército Tipo 99 Modelo I A. 
Los Ki 4s utilizados opc racionahíten¬ 
le en C hiña en el o Inflo de 1940 resul¬ 
taron \ irtualrncnle inmunes a las de 
tensas enemigas, pero en su actuación 
en l i I comienzo de |j) guerra en el Pací¬ 
fico, eri la que íik designado «l.ily» 
por k>s Aliatlias, se demostró que care¬ 
cían de la suficiente velocidad para es 
capar a los cazas de la L SAAL. Por 
eutoitees va se hallaba en fileno desa¬ 
rrollo una versión mejorada cié nomi¬ 


nada Ki-48-II, provista de depósitos 
de combustible blindados, lo mismo 
que el compartimiento para la tripula¬ 
ción. v con. motores Nakajímj Ha-115 
Jl mayor potencia Entró» en produc¬ 
ción en la primavera de 1942 bajo la 
designación oficial Je Bombardero Li- 
geni Bimotor del Ejército I ípo 99 Mo¬ 
delo 2i V Incluso estos aparatos tenían 
pocas posibilidades de sobrevivir a los 
en fren itiffiicn los con los nuevos cazas 
aliados, y en octubre de 1944 estaban 
va totalmente obsoletos. 

Variantes 

Ki-48: designación de cuatro 
prototipos y cinco aparatos de 
preserie 

Ki-48-ta: versión inicial de scrii . 
armada vori tres ametralladoras de 
7.7 mm en afustes móviles en jl morro 
v posiciones dorsal y ventral, más una 
carga máxima de 4(K) kg de bombas 
Ki-48-Ib: variante del K.i-48-1 ,t cem 
modificaciones menores en el equipo 
> mejoras de detalle; la producción de 
Ki-48-la v Ki-48-Ib tolali/ó 557 
ejemplares 

Ki-48-ll:designación de lies 
prototipos construidos a primeros de 
1942 

Ki-48-Ha: primera versión descríe de 
Ki-48-l I: armamento defensivo como 
el ki-48-la. pero con la carpa de 


bombas aumentada a 800 kg 
Ki-48-llh: versión de serie similai al 
Ki-48-lia, pero con Irenes de picado 
en el iniradós de cada sección exterior 
de Jas alas 

Ki-48-lic: versión de serie simJar id 
Kí-48-IIj pero con nuevo armamento 
con otra ametralladora de 12.7 mm: la 
producción de todas las versiones del 
ki 48-11 totalizó los i 4118 eje mplares 
Kí-8h versión proyectada de en 
aparato pesadamente blindado v 
ai mado ¡lasado en el Ki-48: no llegó a 
construirse 

Ki-174: versión monoplaza del Ki-48 
especializada en ataque: no llegó a 
construirse 

Especificaciones técnicas 

Kawasaki Ki-48-Ilh 
I ípu; borní mi de io fu uní Miden? en 
picado ligero cuatiaplaza 


El Kawasaki Ki-48-Ua fue el resultado 
directo de las experiencias de cómbale 
obtenidas con la anterior versión 
Ki-48-l; se te dotó de motores más 
potentes, pero su característica más 
importante residía en sus depósitos de 
combustible autosellantes y en un 
limitado blindaje para (a tripulación 

ríanla matriz; dos motores radiales 
Nakajima I la-1 Í5, de t 150 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 5tX) 
km h: techo de set vicio III 10í)m. 
íiutonomia máxima 2 4IH) km 
PéSfis: vacío 4 5>ft kg: máximo en 
despegue 6 751) kg 
Dimensiones: cu ver madura I .45 m 
longitud 12.75 m: altura 3.80 m: 
superficie alar 40.00 nr 
Armamento; detall, do cu el apartado 
de v ersiones 


Kawasaki Ki-56 

Historia y notas 

Dcrivmt(< dul I ockhccil I.-I4 de tratis- 
porte, que la compañía japonesa se 
disponía a construir bajo licencia, el 
Kawasaki ki-56 en algo mas grande 
que aquel, provisto de algunas mejo¬ 
ras > propulsado por dos motores ra 
diales Nhikajima H i 25 de 954 hp Se 
le añadió una gran puerta Je car¬ 
ga. Las piochas oficiales culminaron 
con evito \ se ordenó su pnulue- 


Historia y notas 

LI prototipo kaw&saki K 1-6(1. diseña¬ 
do en lo tío al motor Kawasaki fía-40 
(versión construid? bajo licencia del 
motor alemán Daimler-Bcw DB 
óDI A) resulto poco satis fació rio v su 
desarrollo lúe piorno abandonado, 
í monees se concentraron los esfuer¬ 
zos en un diseño alternativo, el Kuwa- 


El Lockheed L I4 fue construida bajo 
licencia en Japón por Kawasaki bajo la 
designación Transporte Tipo LO (aquí 
ilustrado), y fue complementado por el 
Ki-56. que introdujo un fuselaje 
alargado flaps mejorados tipo Fowler, 

estructura aligerada y motores menos 
pesados pero más potentes. 

eión en serie romo Transporte rlt 1 
Larga di i J Ejército l ipa 41. posterior¬ 
mente designado por los Aliados 
como tí Ihaila» t mmdo finalizo su la 


sakí Ki-ftL el primero de cuyas 12 
prototipos voto en diciembre de 194 I 
Este aparato, al igual que el Bl 109, 
tenía un motor refrigerado por líqui¬ 
do, por lo que en un principio los 
Aliados lo consideraron erróneamen¬ 
te una versión japonesa del lamoso 
caza alemán construida bajo licencia. 
Las evaluaciones oficiales resultaron 


bricaeión. en setiembre de 3943. se 
había construido un total de 12 3 ejem- 


satisfaciorias y el I jcrcito Imperial ja¬ 
ponés se apresuró a ordenar at fuhri- 
caeion en serie bajo la designación 
Caza del Ejercito J ipo 3 Modelo 1 
H ¡tu (CJolondrinaL posteriormente 
designado «Tony» por los Altados l a 
versión inicial de serie Ki-óM comen¬ 
zó su lespliegue operaciunal en 
Nueva (Turnea durante 3943 y pronto 
demostré.- set capa/, de enIreinarse a 
los cazas aliados. Al incrementarse su 
producción se le pudo uti.j/ar en 


piares, que fueron ampliamente utili¬ 
zados a lo largo de toda la guerra. 


todos los teatros de operaciones 
donde combatía e! Ejército japonés 
Cuando cesó la producción, cu ene¬ 
ro de 1945, se h;niu construido un 
total de 2 66b ejemplares En oto¬ 
ño de 1942 comenzó el desarrollo del 
RMiI-ll mejorado, pero i;m sólo se 
habían completado 99 ejemplares de 
esta versión cuando cesó la produe- 
eión de sj motor Kawasaki lía-140. 

Continúa en pág. 2253 
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Historia de la Aviación 


Guerra aérea 

en el Este 

«Sólo hay que dar una patada en la puerta para que el podrido edificio 
soviético se venga abajo.» El menosprecio implícito en esta frase de 
Hitl er iba a tener consecuencias inimaginables, y la operación 
«Barbarroja», como se llamó a la invasión de la URSS, acabaría por 

crucificar a la propia Luftwaffe. 


La guerra curtirá la l RNS debía durar* según 
las■ previsiones, de seis a ocho semanas. La 
Blirzkrieg en el Hsk\ orquestada por la Wehr- 
machi y los aliados del Eje, comenzó el 22 de 
junio de 1941, cuando la operación «Barba¬ 
rroja*, la invasión de las fronteras, tuvo defi¬ 
nitivamente efecto. Los objetivos finales ale¬ 
manes eran la toma de Leningrado, Moscú y 
Kiev (la capital de Ucrania), la destrucción 
total de las fuerzas soviéticas v el establecí- 
miento de una amplia línea defensiva desde 
Arkangel. en e! mar Blanco, hasta el mar Cas¬ 
pio. Los preparativos para «Barbarroja» se 
remontan a julio de 1940 y sus objetivos que¬ 


dan determinados en la Führerweisung Nr 21 
del IS de diciembre de 1940: durante el perío¬ 
do de preparación, los centros de comunica¬ 
ciones. bases, aeródromos y almacenes se es- 
tablecerían en Prusia. Polonia oriental y Mol¬ 
davia, y correrían a cargo del Aufhau Ost, 
mientras las unidades de- reconocimiento de la 
Luftwaffe llevarían a cabo vuelos sobre y más 
allá de las fronteras con la URSS. Los movi¬ 
mientos de tropas, carros de combate, aviones 
y artillería tendrían lugar entre mayo y prime¬ 
ros de junio de 1941, envueltos en el mayor de 
los secretos. Estas disposiciones preliminares 
llegaron a manos de Stalin y del Comité de 


Defensa (Komitet Oborany pri SNK) por con¬ 
ductos diplomáticos y de los servicios secre¬ 
tos. Sin embargo, tas unidades de primera 
linea soviéticas, por motivos aún no muy cla¬ 
ros. no fueron puestas al corriente de esos in¬ 
formes. lo que resultó en una casi total falta 

Una Kette de Junkers Ju 88A-5 del ill/KG 77, 
encuadrado en el i Fíiegerkorps. se dirige hacia sus 
objetivos. Ante la superioridad que la Luftwaffe supo 
ostentar en algunos de los primeros momentos, 
algunos cazas soviéticos se vieron abocados a las 
misiones taran, en las que el derribo del avión 

enemigo se producía por embestida 
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Caza Curtiss Hawk 75A-3 de la 
HLeLv32, aperando desde 
Suulajárvi en el otoño de 1941. 
Cuando Alemania invadió la 
URSS en junio de 1941, los 
finlandeses pusieron sus 
559 aviones de combatea 
disposición de la potencia 
agresora. 


de preparación ante los primeros y apocalípti¬ 
cos días de «Barbarroja», F.1 repentino revés 
encajado por las fuerzas soviéticas entre junio 
y setiembre de 1941 superó en gravedad lo 
que la mi opía Welirmacht era capaz de imagi¬ 
nar. La Luftwatfe pudo, amparada en la im¬ 
punidad del factor sorpresa, diezmar los efec¬ 
tivos de las Fuerzas Aéreas de la URSS 
( Vocntiü-Vozthtzhnoye Sily, o V-VS) y obligó 


a las factorías aeronáuticas soviéticas a trasla¬ 


darse más hacia el Bste. La interrupción que 
esta mudanza causó en las cadencias de pro¬ 
ducción dio a la Luftwaffe la supremacía que 
ostentó durante casi dos años. 


El arsenal de «Barbarroja» 

De los 3 800 (K)G hombres con que contaba 
la Welirmacht el 22 de junio de 1941. no 
menos de 3 200 IKK) iban a ser empleados con¬ 
tra !a l ’nión Soviética, encuadrados en 148 di¬ 
visiones (de las que 19 eran acorazadas y 12 
motorizadas): a ellos hay que añadir 3 350 ca¬ 
rros de combate, 7 180 cañones, 600 000 vehí¬ 
culos y unos 600 000 caballos y muías. Ruína¬ 
nos y finlandeses se sumaron a la operación 
desde un principio y fueron secundados el 24 
de junio por húngaros y eslovacos, a los que 
en octubre se sumarían los efectivos enviados 
desde Italia y España (la División Azul). Las 
unidades del Eje. que sumaban unas 117 divi¬ 
siones ríe primera línea, fueron encuadradas 
en tres grupos de ejército (Heensgntppen), 
designados Norte, Centro y Sur. La Luftwaffe 
alineó para <• Barbarroja» el 65 r '< de su poten¬ 
cial operativo: 2 770 aviones de combate, des¬ 
glosados en 775 bombarderos. 310 Junkcrs 
Ju 87B-2 Stuka. 830 cazas Messerschmitt 
Bf 109E y Bf I09F, 91) Messerschmitt Bí NO 

Zersíórer. 7(II aparatos de reconocimiento 

láctico y estratégico, y 55 aviones costeros. 
Las unidades implicadas estaban perfecta¬ 
mente equipadas y fogueadas, si bien sus efec¬ 
tivos e _ an menos numerosos que cuando se 

produjo la invasión de Francia y los Países 
Bajos. Otro dato significativo era que los rit¬ 
mos de producción de las factorías alemanas 
se habían relajado sensiblemente, en la con 
fianza de que la campaña contra la URSS iba 
a ser breve y fácil. Las directrices operativas 
comprendían, básicamente, la superioridad 



El potencial de caza de la Luftwaffe en la URSS estuvo 
basado en 1941 en el Messerschmitt Bf 109E, al que 
pronto se sustituyó por la versión F. Este vistoso 
81109E-4 B, pilotado por el teniente Paul Steindl, 
sirvió en el Gruppensfab del IIJG 54, asignado a 
I Fliegerkorps. y operó desde Kovno y Ostrov. 


aérea y el apoyo a las unidades terrestres, es¬ 
quema que había funcionado a tas mil maravi¬ 
llas en ocasiones anteriores, ¡ a Luftflotte I 
tenía a su cargo el sostén del Grupo de Ejérci¬ 
tos Norte en su penetración hacia 1 eningrado 
y comprendía el I Fliegerkorps. el Flieeerfii- 
ltrer Ostsee y ocho escuadrones finlandeses. 
La Luftfiotté II, que debía apoyar al Grupo 
de Ejércitos Centro en su ofensiva hacia 
Grodno-Minsk-Smolensko para extenderse 
después por la Meseta Central, encuadraba al 
II y VIH Fliegerkorps y a la I y II Flakkorps. 
El Grupo de Ejércitos Sur, encargado de lle¬ 
gar a Ucrania y el mar Negro, contaría con la 
colaboración de la Luftflotte IV, que alineaba 
el IV y V Fiegerkorps. el Corpul 1 Aerien 
rumano, el 2 II Vadasz Osztaly (grupo de 
caza) húngaro y el Corpo di Spedizione Italia¬ 
no. Finalmente, la Luftflotte V contaba con el 
Flieeerführer Kirkenes y debía operar en el 
norte contra Murmansk y Kandalaksha. 

Asalto hacia el Este 

A las U4.15 horas del 22 de junio de 1941, el 
frente entró en erupción bajo los efectos de 
una formidable concentración artillera y la 
Luftwaffe se lanzó a uno de los más destructi¬ 
vos ataques de preparación de la historia. Las 
unidades de la V-VS fueron sorprendidas es¬ 
tacionadas en unos 6ú aeródromos, con sus 
aviones perfectamente alineados y sin ningún 
tipo de enmascaramiento. A las 12.00 horas, 
de acuerdo con los datos del general Franz 
Halder del OKW, la Luftwaffe reclamaba la 
destrucción de irnos SAO aviones soviéticos. Al 
atardecer, la cifra de aparatos destruidos as¬ 
cendía a 1 811 i 1 489 en tierra y 322 en com¬ 
bate aéreo), a los que se sumaron los l IKK) 
puestos fuera de combate el 23 de junio: la 
Luftwaffe sólo aceptaba unas pérdidas pro¬ 
pias de 150 aviones. En un posterior recuento 
ordenado por Goering aparecieron otros 300 

avienes soviéticos destruidos, la mayoría en 
sus bases. En el curso del primer día. Werner 
Mólders, Kommodore del JG 51. reclamó su 
72." derribo, por el que el 16 de julio le fueron 
concedidas las espadas para su Cruz de Caba¬ 
llero fRitterkreaz). Al poco tiempo, este pilo¬ 
to alcanzó los 101 derribos, que le valieron los 
Brilhuuen (Diamantes). El prestigio de la 



Personal alemán examina un bombardero Tupoiev 
SB-2 inutilizado durante los primeros días de la 
operación «Barbarroja». Las pérdidas de aviones 
soviéticos en tierra superaron a las producidas por 
derribo y alimentaron en ios alemanes la creencia 
de que la V-VS no tenía ya potencial de combate. 


Jagdflieger creció enormemente cuando el 
Jagdgeschwader Nr 51 de Mólders obtuvo su 
derribo número l IKK) el 30 de junio, cifra que 
pronto fue alcanzada por los Jagdgeschwader 
n." s 3. 52, 53. 54 y 77. Los pilotos llevaban a 
cabo seis o siete salidas diarias, generalmente 
con buenas condiciones climatológicas y 
desde aeródromos cercanos al frente y. lo qué 
era más importante, solían encontrarse con 
pilotos soviéticos poco preparados y equipa¬ 
dos con un material generalmente obsoleto. 

Las fuerzas del «tío Joe» 

Cuando se produjo el ataque alemán en 
junio de 1941. las fuer/as militares soviéticas 
se encontraban en proceso de reorganización 
y modernización, mientras que la oficialidad 
se hallaba francamente desmoralizada por las 
purgas políticas de 1937-39. que les habían 
restado parte de su iniciativa y energía de 
combate. Numéricamente, la V-VS era pode¬ 
rosa: hacia 1938 disponía de unos 5 000 av io¬ 
nes y la producción aeronáutica alcanzaba 
enrre los 4 000 y los 5 000 aparatos anuales. 
En el campo del diseño de modelos militares, 
los soviéticos estaban bien situados a nivel 
mundial: por entonces volaban el bombardero 
superpesado cuatrimotor Tupoiev TB-3, el 
bombardero medio Tupoiev SB-2 y el caza bi¬ 
plano Polikarpov 1-15. cuyas excelencias de¬ 
cían mucho de diseñadores como A.N. Tupo- 
lev, N.N, Polikarpov o A.A. Arkhangelski. 
El poderío aéreo soviético se había manifesta¬ 
do en las campañas contra los japoneses en 
Kasan y Khalkhin Gol, durante la Guerra 
Civil española y. si bien con menos éxito, en 
el conflicto contra Finlandia en 1939-40. 
Hacia junio de 1941. e! potencial soviético es¬ 
timado sumaba entre 10 500 y 12 000 aviones, 
de los que unos 7 500 estaban basados en las 
regiones europeas y el resto repartidos cerca 
de las fronteras con Manchuria. F.n compara¬ 
ción con los aviones alemanes, la mayoría de 
los soviéticos de primera línea resultaban ob¬ 
soletos: el 22 de junio de 1941, la V-VS reco¬ 
nocía que en su arsenal sólo había 2 739 avio¬ 
nes modernos de combate. Este total se des¬ 
glosaba en 399 cazas Yakovlev Yak-1. 1 309 

Mikoyan-Gurevich MiG-3 v 322 Lavochkin 
* # 

LaGG-3, 460 bombarderos ligeros Petlyakov 
Pe-2 y 249 aparatos de apoyo cercano llyu- 
shin 11-2. 

Los cazas más numerosos en 1941 eran los 
biplanos Polikarpov M5, I-I5bis e 1-153. y el 
monoplano Polikarpov 1-16. propulsados por 
motores Mikulin M-25, M-25B y M-62 de la 

■i 

categoría de los 700/1 000 hp. Los regimientos 
de ataque al suelo (Shturmovaya A viatsiya 
Polk. o ShAP) operaban con los obsoletos 
RZ, DI-6, SB-1 e l-15bis, mientras que los 
BAP {Bombardirovochnaya Aviatsiya Polk , o 
regimientos de bombardeo) utilizaban los 
tipos de carga media SB-2, SB-2bis, 11-4 y 
DB-3. 

La V-VS estaba a las órdenes del teniente 
general del Aire P.F. Zhigarev. que dependía 
directamente del Comisario de Defensa (ma¬ 
riscal S.K. Tinvoshenko) y de Stalin. Los efec- 

















Hawkcf Hutricare Mk IIB del 01 
Squadron de la RAF que, basado en 
Vaenga junto con el 134.° Squadron, 
formo parle de la 151Ala de Caza; 
estas unidades se trasladaron a la URSS 
a bordo del portaviones HMS Argus en 
setiembre de 1941 y alguno de sus 
aparatos llegó a combatir en la defensa 
de Moscú. 


Yakovlev Yak-1 perteneciente a uno de 
los primeros lotes de serie y asignado al 
Sector Central del frente durante el 
invierno de 1941-42: su camuflaje 
invernal consiste en una capa de blanco 
soluble aplicada sobre su habitual 
esquema de pintura 


ti vos de la V-VS estaban integrados por la 
Aviación de Largo Alcance [Dal'naya Aviat- 
siya, o DA), por el componente de cada Dis¬ 
trito Militar (Okrug), por las Divisiones Com¬ 
puestas (Svodnuya Avnttsiya Diviziya, o 
SAD) de cada ejército de tierra, y por la 
Aviación Naval (Á viatsiya Voervio-Morskogo 
l'íota. o AV-MF). El general S. F. Zhavoron- 
kov tenia bajo su control ía V-VS SF (Fuerza 
Aérea de la Flota Septentrional), la V-VS 
KBF (Flota del Báltico Bandera Roja), la 
V-VS GhF (Flota del Mar Negro) y las tuerzas 
aereas de la Flota del Pacífico (V-VS TOF) 
En junio de 1941. la Aviación Naval alineaba 
i 445 aviones, incluidos cazas (1-15. I-I5bis e 
1-153), bombarderos (DB-3, DB-3F. Ar-2 y 
TB-3) e hidroaviones (MBR-2, MDR-2 v 
MTB-2). 

Alrededor de 40 IAP (isirebitci naya A viati- 
siya Poik. o regimientos de caza) estaban en¬ 
cuadrados en la Aviación de Caza de Defensa 
Aérea (Isirebiteínaya A viutsiya Proiiro- 
Vozhduzhnoi Obi>rony , o IA P-V'Ü) del gene¬ 
ral N.N. Voronov: la mayor parte de los cazas 
de ¡a IA P-VO eran MiG-3, a los que hay que 
sumar cierto número, cada vez mayor, de 
Yak-1 y LaüG-3. Concentrados en Moscú, 
Kicv y Leningrado, los cazas y la defensa an¬ 
tiaérea contaban con la asistencia limitada de 
los radares Burya-2, Burya-3. Revun (RuS-1) 
v Redut. desarrollados entre 1936 v 1941 por 
el Instituto Electroíísico tic Leningrado 
(LeFI) y por el Instituto Científico de Investi¬ 
gación y Evaluación del Ejército Rojo (NHS- 
RK.K.A). Sin embargo, estos preciosos equi¬ 
pos se producían a baja cadencia, y su desa¬ 
rrollo acusó en gran manera el precipitado 
traslado de factorías al que ya hemos hecho 
referencia. 

Blitz sobre Bielorrusia 

El 26 de junio de 1941. ei Grupo de Ejérci¬ 
tos Centro eliminó la resistencia en Bresi- 
Litovsk y culminó el cerco de tropas y carros 
de combate en Bialystok, Novogrudok v Vol- 
kovsk: el 1 de julio, las fuerzas acorazadas de 
Guderian cruzaron el Beresina. cerraron la 
bolsa de Minsk el 9 de julio y tomaron V¡- 
tebsk. Entre el 15 de julio y el 5 de agosto de 
1941, el Grupo de Ejércitos Centro encontró 
una tenaz resistencia en torno a Smolensko, 
pero cuando la ciudad cavó finalmente, el nú¬ 
mero de prisioneros era de 330 000: al redu- 

Este mapa ilustra el área t)e enfrentamiento entre 
soviéticos y alemanes durante ei período comprendido 
entre junio de 1941 y mayo de 1944. La linea del frente 
del 18 de noviembre de 1942 representa la extensión 
del avance de la Wehrmachl antes de la contraofensiva 
de Stalingrado. 


cirse la presión en el sector central, el VIH 
Eliegerkorps fue enviado en apoyo del sector 
septentrional asignado a la Luftflotte 1, donde 
las fuerzas alemanas penetraron hasta Luga 
para la ofensiva definitiva hacia Leningrado. 
Mientras tanto, en Ucrania se libraban fero¬ 
ces combates: entre el 18 y el 27 de setiembre 
de 1941. el Grupo de Ejércitos Sur sembró la 
devastación: tras cerrar la bolsa de Kicv. el 
número de bajas soviéticas ascendió a 665 000 
muertos y prisioneros en las batallas de Kicv, 
Uman v Cherm kov-Korosten. En el norte, las 
tropas alemanas y finlandesas pusieron sitio a 
la ciudad de Leningrado el 15 Ce setiembre. 

La situación favorable conseguida tras doce 
semanas de dura lucha permitió a la Wehr- 
macht lanzar a ofensiva hacia Moscú que, de¬ 
nominada operación «Taifun» (Tifón), fue or¬ 
denada el 26 de setiembre y comenzó el 2 de 
octubre de 1941. La Luftflotte il de Kessel- 



En 1936, el equipo de Sergei llyushm inició el rediseño 
del bombardero medio DB-3 y obtuvo el DB-3F, en el 
que motores radiales M-87A accionaban hélices 
VISh-23. Redenominados 11-4, estos aparatos sirvieron 
hasta el final de las hostilidades. 
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Historia de la Aviación 



Bombardero medio Tupolev 
SB-2his de una unidad 
inidentificada. Este modelo 
estaba propulsado por dos 
motores W-103. contaba con 
un armamento defensivo de 
tres ametralladoras ShKAS 
de 7,62 mm y desarrollaba 
una velocidad máxima de 
450 km/h a 4 100 m. Su 
carga normal de bombas era 
de 500 kg. 


Oornier Do 17Z-2 tripulado por croatas y 
asignado al 10. Staftelde la 
Kamplgeschwader 3, que operó en el 
Sector Central en diciembre de 1941. 
Bajo la cabina se aprecia el emblema 
Uslachi de los croatas. 




Cuando se produjo la invasión alemana, bastantes 
unidades de caza de la V-VS estaban equipadas con los 
Polikarpov 1-15,1-153 e 1-16 que, aunque resistentes y 

muy maniobreros, estaban en interioridad frente a los 
Messerscbmiti Bt 109 de la Luftwafle. Et ejemplar de la 
fotografía es un l-15b¡$, modelo que durante la Guerra 
Civil española fue conocido como «Superctrato». 


ring fue reforzada y unos 1 300 aviones con¬ 
centrados en los sectores de Konotop y 
Smolensko-Roslavl. 

La defensa de Moscú 

Al estallar la guerra, las fuerzas aéreas de 
los Distritos Militares fueron rebautizadas 
fuerzas aéreas de la Aviación Frontal ( Fronto- 
vaya Avuusiya. o J A): los accesos a Moscú 
estaban protegidos por unos 360 aviones (de 
los que la mayoría eran obsoletos) de las FA 
de Bryansk, d’e la Reserva y Occidental, man¬ 
dadas respectivamente por los generales F.G. 
Mighugin. Ye.M. Nikolavenko y F.P, Poly- 
nin, además de cinco BAD de la DA y los 
cazas Miü-3 y LaGCi-3 del VI Cuerpo Aéreo 
de Caza (¡strebiielnaya Aviatsionmyi Kor - 
pus) del coronel 1.0. Klimov. Durante tos de¬ 
sesperados combates en los sectores de 
Vyasma-Bryansk. las unidades implicadas, in¬ 
cluido el 6.“ Grupo de Aviación de la Reser¬ 
va, fueron constituidos por efectivos que se 
retiraban desde el sur y por la FA de Lenin- 
gradu: jíi regimiento de apoyo cercano, el 
74." ShAP, introdujo en combate por primera 
vez en setiembre sus nuevos monoplanos de 
ataque llyushin 11-2 (Shturmovik). En la de- 


Cazas Mikoyan-Gurevicb M1G-3 estacionadas antes de 
una salida operativa Este modelo, propulsado por un 
motor lineal AM-35, era excepclotialmenln veloz, pues 
podía alcanzar casi los 650 km/h a una cota 
estabilizada. Obsérvese como todos los aviones de 
esta fila, salvo dos, han recibido un vistoso esquema 
Invernal consistente en blanco soluble y en las dos 
terceras partes de las alas pintadas en rojo. Las ojivas 
de las hélices eran también rojas. 


fensa de Moscú, y en las batallas de Vyasma y 
Kalinin. la V-VS luchó con gran bravura y 
bajo cualquier condición meteorológica, pero 
sus efectivos eran demasiado exiguos para su¬ 
poner una influencia material sobre el devenir 
de los hechos. Fue en realidad el invierno 
quien detuvo a los alemanes frente a las puer¬ 
tas de Moscú, aunque sería injusto pasar por 
alto la decidida iniej vención de las ñopas so¬ 
viéticas y de sus carros de combate KV-1 v. 
sobretodo, de los revolucionarios 1-34. Tras 
los éxitos iniciales, los elementos avanzados 
del Grupo de Ejércitos Centro se vieron prác¬ 
ticamente paralizados por la nieve, el hielo, 
las carreteras impracticables y las temperatu¬ 
ras, casi siempre inferiores a los 20° bajo cero. 
El 27 de noviembre de 1941, los panzer (ca¬ 
rros de combate) alemanes habían llegado a 
30 km de los suburbios septentrionales de 
Moscú, lo que supuso el límite del avance ale¬ 
mán en territorio soviético F1 futuro ce la 
Wehrmacht en la URSS comenzaba a ser. 
cuando menos, incierto. 

La sucesión de reveses alemanes en el Me¬ 
diterráneo aconsejó la retirada de unos 3011 
aviones del II Fliegerkorps desde ei sector 
central del frente durante el mes de diciem¬ 
bre: el Stah ce la Luffflotte II de Kesse ring 
fue enviado también al Mediterráneo para 
Operar contra Malta y sobre el norte de Afri¬ 
ca. La Luftwaffe se resintió en gran manera 
por la muerte en noviembre de 1941 de Wer- 
ner Molders, general de la Jagdflieger. y de 
brnst Udet: este último, responsable de una 
serie de programas de desarrollo fallidos y de 
las miserables cadencias de producción de la 
industria aeronáutica alemana, había sido 
obligado a suicidarse. 

El 5 de diciembre de 1941, para sorpresa 


del mundo y pese a las atroces bajas registra¬ 
das durante la invasión alemana en verano, 
los ejércitos soviéticos acorralados frente a 
Moscú pasaron a la ofensiva en toda la línea. 
El potencial de la V-VS para apoyar los asal¬ 
tos soviéticos era prácticamente ridiculo: sólo 

13 Pe-2. 18 11-2 v 52 cazas de la FA de Kalinin 

* 

debían ayudar a las fuerzas de tierra que te¬ 
man asignadas, cubriendo una extensión de 
250 km. Apenas 200 aviones estaban disponi¬ 
bles para sostener el Frente Occidental del ge¬ 
neral Georgi Zhukov, mientras que eran unos 
79 los aparatos con que contaba el Frente Su 
roccidental del mariscal de la Unión Soviética 
Timoshenko. La ofensiva comenzó a las 03.(10 


horas, a unos 30 bajo cero y con nieve pro¬ 
funda. condiciones en las que la V-VS tuvo 
que realizar grandes esfuerzos para poder 
operar. La Luftwaffe, por su parte, no estaba 
en condiciones ni de despegar. En las batallas 
en defensa de Moscú, la V-VS llevó a cabo 
alrededor de 51 300 salidas \ se estima que la 
Luftwaffe Derdió i 400 aviones. Fueron con¬ 


decorados un total de 1 254 pilotos y tripulan¬ 
tes soviéticos, mientras que la C itación de la 
Guardia (Gvdya) fue conferida al 29.“ iAP 
del mayor Yudakov. al I29. 1 IAP del mayor 
Yu. M. Berkal > al 2I5.' 1 ShAP del teniente 
coronel L.D. Reyno. La V-VS había sobrevi¬ 
vido a su erdalía de fuego. 


Próximo capítulo: 

Un año en 
Ucrania 
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Lockheed 

C onstellation 

A pesar de que en principio se vio atosigada por problemas técnicos, 
la «Connie» se convirtió en un avión comercial muy querido y, 
parafraseando a su constructor, en una auténtica «Reina de los cielos», 
cuyas versiones militares siguieron operando por decenas tras la 

desaparición de sus contrapartidas civiles. 


En su día. el Lockheed (.'onstellation fue el aparato comercial de 
mayores dimensiones, el más potente y también el más caro. Sin 
embargo, no acabó figurando en la triste lista de aviones gigantes 
infructuosos debido a que. en un principio, su capacidad estaba por 
debajo de la que deseaban las compañías aéreas. La «Connie», 
como fue cariñosamente conocido, existió gracias al desarrollo de 
motores de elevada potencia, que fue utilizada para conseguir con¬ 
siderables velocidades v la carga del suficiente combustible como 
para asegurar grandes autonomías, volando a alta cota en una co¬ 
mo Ja cabina presurizada. Una vez asentado firmemente el modelo 
básico. Lockheed se empeñó en un ambicioso programa de puesta 
al día que desembocó en la «Super Connie». capaz para albergar 
más de 100 pasajeros. 

Pero en 1938 las cosas eran bien distintas. El 23 de junio de ese 
año. el Acta McCarran había dado un vuelco a la aviación comer¬ 
cial y había racionalizado la industria aeronáutica de forma que. 
básicamente, sólo dio opción de supervivencia a tres empresas, las 
mismas que hoy día dominan el mercado: Boeing, Douglasy Lock¬ 


heed. Las dos primeras estaban enfrascadas en la construcción del 
gran cuatrimotor DC-4 y del presurizado Modelo 307 Stratoliner, 
pero Lockheed tenía que atender prioritariamente la producción 
de pequeños bimotores y de sus tipos militaies Hudson y P-38, 
mientras que el prometedor Excalibur no conseguía pasar de la 
fase de maqueta a escala real. Ello resultaba ciertamente triste, va 
que no hacía mucho que Lockheed había librado una seria batalla 
industria, hacia la consecución de un avión potente y rápido, dota¬ 
do con una de las primeras cabinas presurizadas. el XC-35. que 
había volado en mayo de 1937. Esa era la situación cuando, el 9 de 
junio de 1939, apareció poi Lockheed el multimillonario lloward 


Conocida por Lockheed como Modelo 749-79-38. el C-121A era un avión construido 
expresamente como transporte militar, mientras que el C-69 era básicamente un 
aparata comercial convertido. En ta toto vemos el n.° 48-616 coir las Insignias del 
Servicio de Transporte Aéreo Militar de la US AF, que lo utilizó como transporte de 
personal. Sus motores eran R 3350-75 Dúplex Cyclone de 2 500 hp (foto US Air 
Forcé). 
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Este L-749A, matriculado HI-328 
aparece en la ilustración can la librea de 
la compañía Aerolíneas Argo SA de la 
República Dominicana, a la que fue 
vendido tras ser empleado por varias 
empresas comerciales. 


“ ARCD 


Este Modelo 049-39 10 había sido 
encargado por TWA pero fue retenido 
por la USAAF como C-69-5. En la 
posguerra este aparato tue 
definitivamente vendido a TWA. con la 
matrícula W52414. 



HI-3S8 



I tughes. que acababa de adquirir soterradamente gran parte de las 
acciones de 1WA, acompañado de Jack Frye, el director de la 
compañía mencionada. 

Trans World Airlines (TWA) estaba pasando por una serie de 
apuros financieros y de mantenimiento de rutas. Para relanzar la 
compañía, Hughes quería un nuevo transporte superlujoso que 
fuese capaz de volar sin escalas de una costa a otra del continente 
norteamericano. Las especificaciones del modelo eran muy exigen¬ 
tes (peso en vacío de 24 100 kg, cuatro motores de 2 200 hp, veloci¬ 
dad de crucero de 4X0 km/h y capacidad de volar de Nueva York a 
Londres sin escalas); tamo, para la época, que I tughes había des¬ 
cartado a las compañías rivales de Lockheed. Una vez que los dos 
mejores ingenieros de Lockheed. Hall L. Hibbard y Clarence L. 
«Kelly- Johnson, se hubieron hecho cargo del tema, comenzaron 
en el cubil secreto de Hughes en Romaine Street. Hollywood, una 
serie de cambios de impresiones que pronto desembocaron en una 
reunión formal en la que Hughes pidió de forma definitiva el precio 
del proyecto: 425 000 Udlates. Ante la falta de solvencia de TWA. 
Hughes se comprometió a pagar de su propio bolsillo 40 ejempla¬ 
res del nuevo modelo. 

C-69 para el US Army 

Las exigencias de la guerra retrasaron la aparición del Modelo 49 
Constellation hasta que el 9 de enero de 1943 Eddie Alien puso en 
vuelo el primer ejemplar. A raíz del ataque a Pearl Harbnr. las 
autoridades estadounidenses habían prohibido ta construcción de 
aparatos comerciales, por lo que el que se creía iba a ser liderazgo 
de TWA con el nuevo modelo se vino abajo: toda la producción 
fue derivada hacia el US Army. El cuatrimotor de Lockheed, de¬ 
nominado C-69 y pintado en verde oliva, estaba equipado con una 
ala que no era más que una versión aumentada de la del P-38 y 
dotada con ciioimes flaps F'owler de incremento de superficie. El 
fuselaje presentaba una curvatura muy característica y estaba re¬ 
matado por tres derivas con sus timones de dirección. En la cabina, 
de sección circular, podían acomodarse hasta 64 pasajeros que. con 
gran disgusto de Hughes, fueron convertidos por d US Army en 
una considerable capacidad de carga, iodos los mandos de vuelo 
estaban asistidos hidráulicamente y el fuselaje presentaba una altu¬ 
ra sobre el suelo que no tenía precedentes. En dos aspectos, sin 



Esta histórica fotografía tue tomada en Burbank el 9 de enero de 1943 y corresponde 
al vuelo inaugural del primer Constellation pintado en verde oliva oscuro. La 
«Conníe» que en un principio padeció diversos problemas técnicos, revolucionó, 
gracias a su velocidad y confort, el transporte aéreo comercial. 


embargo, el NX67900 o Lockheed n." 196! era del todo convencio¬ 
nal: las ventanillas de la cabina de vuelo eran de tipo usual en vez 
de estar integradas en un morro perfectamente aerodinámico y los 
motores se alojaban en unos capós del todo habituales en lugar de 
en unas góndolas avanzadas. 

Durante la guerra, la USAAF recibió 22 Constellation, de los 
que nueve debían haber servido en TWA y trece tenían su origen 
en un contrato firmado en 1942 por 1X0 ejemplares: este pedido fue 
cancelado tras la victoria sobre Japón. Concluidas las hostilidades. 
Lockheed tuvo que replantear el futuro del aparato. Si en un prin¬ 
cipio se pensó diseñar un Constellation enteramente nuevo, final¬ 
mente se optó por e! aprovechamiento de! esfuerzo sostenido en la 
preparación y en la construcción de los utillajes para el pedido mili¬ 
tar. Asi nació el Modelo 049 comercial, que se adelantó en unos IX 
meses a! DC-6 y al Stratocruiser. por no hablar del Republic Rain- 
bow; al cabo de nueve días de haberse tomado esta decisión, ocho 
compañías aéreas habían encargado ya 1(13 Constellation. cuyo 
monto total ascendía a 75,5 millones de dólares. TWA obtuvo el 
primero de sus 27 Modelo 049 en noviembre de 1945. El 11 de 
diciembre llegó la certificación de la CAA y los servicios comercia¬ 
les se iniciaron en febrero de 1946: en esa fecha, TWA inauguró 
con el tipo su ruta Nueva York-Parfe. mientras que PanAm hacia lo 
propio con el trayecto Nueva York-Bermudas. 

En 1946, la USAAF vendió sus C-69 excedentes a las compañías 
comerciales: ya en julio de 1946 se había alcanzado un elevadísimo 
grado de seguridad y fiabilidad de explotación, a pesar de algunos 
incendios extemporáneos en algún motor y de ciertos fallos motri¬ 
ces o de las hélices. El punto más negro de este primer período de 
servicióse alcanzó precisamente el 11 de i o lio. cuando una tripula¬ 
ción de PWA, en vuelo de instrucción, se estrelló en Reading. 
Pennsylvania, a causa del humo que inopinadamente apareció en la 
cabina. Este accidente llevó a un período de seis meses de inmovili¬ 
zación de los ejemplares operativos, en cuyo curso se aprovechó 
para introducir casi 95 modificaciones en la planta motriz y los sis¬ 
temas. Al poco tiempo, el 19 de octubre de 1946. despegó el defini¬ 
tivo Modelo 649 de posguerra, equipado con un lujoso interior, 
aire acondicionado e insonorización, l a compañía Eastem fue la 
primera usuaria de la nueva versión, en la que. a petición del clien¬ 
te. podía instalarse un contenedor de carga externo denominado 
Speedpak. 



La última variante déla serie Super Constellation fue la L-1049H que, ademas de su 
configuración mixta de pasaje y carga, ofrecía un cambio considerablemente rápido 
de configuración interna. El ejemplar de la fotografía pertenece a ta compañía 
estadounidense National (foto Lockheed Corporation). 
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Lockheed Constellation 


El ejemplar de la ilustración, 
matriculado PH-LKE, fue el primer 
L-1049G entregado a la compañía 
neerlandesa KLM, que lo utilizó en su 
prestigiosa ruta Amsterdam-fiueva York. 




La incorporación del L-1049G a la flota 
de Lufthansa permitió a la compañía 
llevar a cabo su primer vuelo 
intercontinental de Hamburgo a Nueva 
York el 9 de junio de 1955. El ejemplar 
ilustrado ostenta la matricula D-ALUB. 


Las mieles del éxito 


Al poco tiempo, diez compañías aéreas habían adquirido, o es¬ 
peraban recibir, un tota! de 100 Modelo 749. en los que sus moto¬ 
res de 2 700 hp consentían un peso bruto de 46 300 kg y, mediante 
la inclusión de depósitos de combustible en las secciones externas 
alares, un incremento de 1 600 km en la autonomía sin reducción 
alguna de la carga útil. La relación carga útil/alcance mejoró de 
nuevo en el Modelo 749A (48 5011 kg), que estaba dotado con héli¬ 
ces de palas anchas. La USAF volvió a adoptar el Constdlalion, 
del que adquirió diez Modelo 749 (o C-121) de varios subtipos: dos 
de estos aparatos se convirtieron en los transportes personales de 
los generales MacArthur y Eisenhower. y fueron bautizados Ba¬ 
ldan y Columbine, respectivamente. Otro ejemplar de este lote fue 
convertido en el avión personal de Eisenhower cuando éste llegó a 
la presidencia de EL UL. La US Navy. que en 1945 había utilizado 
dos transportes R70-1, adquirió dos Modelo 749 que, designados 
PO 1W y posteriormente WV-1. fueron sus primeros aviones dota¬ 
dos con radar de descubierta. Puestos en vuelo en junio de 1949, 
estos dos aviones serían también los primeros concebidos desde un 
principio como estaciones volantes de detección radárica a alta 
cota, excepción hecha de los monomotores modificados Grumman 
TBM-3 Avenger. Sus gigantescos radares estaban dotados con an¬ 


tenas en el lomo y el vientre del aparato: para compensar la instala¬ 
ción de los radíanos de dichas antenas se agrandaron las derivas, 
modificación que, aunque colaboraba a afear el aspecto general del 
aparato, supuso una notable mejora en la estabilidad. Las buenas 
prestaciones de todo tipo obtenidas con estos dos primeros apara¬ 
tos condujeron a importantes pedidos de 27 versiones diferentes 
diseñadas para i.is más distintas aplicaciones electrónicas. 


Los inesperados pedidos por parte del US Armv y la US Navy 
reactivaron aún más las condiciones de producción del modelo civil 
y propiciaron que Lockheed considerase el desarrollo de un tipo 
mejorado, el Modelo 1049 Super Constellation, Hacia 195(J, la to¬ 
talidad del programa, dirigido por Cari M. Haddon. se orientó 


hacia nuevos horizontes. Los C-121 del US Arim jugaron un im¬ 
pórtame papel durante las intensas operaciones del puente aereo 
de Berlín, en cavo curso se demostró la conveniencia de eliminar 
las diferentes secciones interiores del fuselaje en favor de una sola 
continuada que. además, simplificaría los procesos de construc¬ 
ción. 

El L-1049B era una versión de carga que incorporaba piso de 
cabina reforzado y dos grandes compuertas de acceso. Lockheed 
lúe requerida por la US Navy para que estudiase la sustitución de 
los motores R-3350 empleados en las variantes anteriores por los 
nuevos Wrighl Turbo-Compound que. con sus 3 250 hp unitarios, 
permitirían una mayor velocidad y un peso bruto superior que re¬ 
dundaría en una mejor relación carga útil/alcance. Si bien la nueva 
instalación motriz no estaba aún excesivamente madura, aseguraba 
una notable mejora de prestaciones respecto del Modelo 1049, que 
presentaba una velocidad de crucero de apenas 480 km h . Además 
de los 57 R7V-1 para la US Navy, de los que 32 fueron transferidos 
a ¡a USAF como C-121G, Lockheed vendió 33 C-121 f a las Fuer¬ 
zas Aéreas. El C-121C tenía un peso bruto de 61 200 kg y en la 
versión C-121G se introdujeron los motores R-3350-34 de 
3 500 hp. que permitían operar con un peso en despegue de 65 775 kg. 
Las versiones del Modelo 1049 adquiridas por la USA i y la US 
Navy tueron muy superiores en cantidad a las variantes civiles. 

Confort y capacidad 

Seaboard & Western adquirió una versión comercial del Modelo 
1049B, pero la variante correspondiente de pasaje fue la Mo- 


Iberia, la compañía de bandera española. Fue una de las últimas aerolíneas 
europeas en dar de baja sus Super-G. Esta lolo del «Echo Charlie Alpha Mike Papa» 
fue tomada sobre Rurhank durante el vuelo previo a su entrega a Iberia. Quienes no 
pertenezcan a la generación de la “Connie» poco pueden imaginar el pótenle 
estruendo de sus cuatro motores Turbo-Compound. 
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délo 1Ü49C, puesta por primera vez en servicio por KLM en la ruta 
Nueva York-Amsterdam en agosto de 1953. Tanto los modelos ci¬ 
viles como militares recibieron radares meteorológicos, que supo¬ 
nían un alargamiento de! morro en 91 cm. Este equipo representó 
una mejora, especialmente en los vuelos intercontinentales esta¬ 
dounidenses. Esta capacidad de largo alcance con mayor seguridad 
permitió que TWA inaugurara, el 19 de octubre de 1953, un servi¬ 
cio sin escalas entre Los Angeles y Nueva York que rivalizaría con 
el que recientemente había abierto American con sus DC-7. Por 
entonces, el mundo del transporte aéreo comercial comenzaba a 
acusar la pronta aparición del reactor británico de Havilland 
Comet. La velocidad del Constcllation (Mach 0.58) no resultaba 
consecuentemente nada competitiva, pero la industria estadouni¬ 
dense, ayudada por el colapso del programa Comet. supo reactivar 
la carrera de los viejos aviones a pistón, a cuya cabeza se encontra¬ 
ba el Modelo IU49. Su precio unitario, un millón de dólares para el 
Modelo 749. ascendió a 1.25 millones para el primer Modelo 1049. 
cantidad que se había doblado cuando aparecieron las últimas ver¬ 
siones de la serie. 

El Modelo 1049D era una versión mejorada de carga y el Mode¬ 
lo 1049E, su variante correspondiente de pasaje: sin embargo, la 
mayoría de los L-I049E fueron completados como Modelo 1049(3. 
una de las versiones comerciales de mayor trascendencia. Los 
mejores regímenes de trepada de los motores R-3350-D A3 Turbo- 
Cómpound permitieron el aumento del peso bruto hasta los 
62 370 kg y la instalación de depósitos de combustible en los bor¬ 
des marginales alares. El Modelo 1049G entró en servicio con 
Northwest en enero de 1955. Se construyeron 54 ejemplares del 
Modelo 1U49H. una variante convertible de pasaje y carga, y fue 
precisamente un aparato de este lote el último C'onstellation salido 
de factoría, en novieinbic de 1958. 


Gerovitalizoción 


Pero unies de la fecha mencionada había sido diseñado, volado y 
construido en cantidad un modelo final, si bien su producción no 
alcanzó los límites deseables, por lo que se convirtió, debido a su 
costoso desarrollo, en la única versión económicamente no renta¬ 
ble. El Modelo 16-9 A Starliner apareció en 1954 para contrarres¬ 
tar la pujanza del DC-7C Seven Seas en las rutas de gran alcance, 
especialmente en los servicios transatlánticos sin escalas. Ninguna 
variante de la serie L-1049 era verdaderamente transatlántica, por 


lo que TWA animo a Lockheed a que desarrollara una nueva ver¬ 
sión más capaz. En la búsqueda de un mayor alcance. Lockheed 
comenzó por estudiar las ventajas dei Super Constellution respecto 
dd nuevo Comet 3: el rasgo más aprcciablc era un menor consumo 
específico de combustible, aunque, eso sí. a base de utilizar gasoli¬ 
na de 115 a 145 grados. La instalación de ios Turbo-Compound 
había llevado a que la célula, prevista para una potencia muy infe¬ 
rior. se viera sometida a fuertes vibraciones. Lockheed optó final¬ 


mente. para desbancar a Douglas, por e! diseño de un ala comple¬ 
tamente nueva, de mayor envergadura y alargamiento, que permi¬ 
tiera una superior eficacia en velocidad de crucero, alojara más 



Utilizados como estaciones repetidoras de las señales emitidas por sensores en 
tierra, treinta EC-121K y EC-121P jugaron un papel primordial en e! marco de las 
oaeraciones electrónicas de la USAF en Vietnam (tolo Lockheed Corporation). 




Propulsados por motores turbohélice Pratl & Whitney T34-P-6. cuatro Super 
Constellation fueron suministrados a la US Navycomo R7V-2. Dos de ellos, 
redenominados YC-121F. serían posteriormente transferidos a la USAF para tareas 
de evaluación (loto US Air Forcé), 
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Este Lockheed L-1049G sirvió durante 10 
añosa partir de 1955 en ta compañía Air 
India. Ocho Super-G fueron transferidos 
a las Fuerzas Aéreas de Ja India, donde 
durante otra década fueron empleados 
como transportes y como plataformas de 
reconocimiento marítimo. 




Corte esquemático del Lockheed L-1049C Super 
Constellation 
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■ 26 AiQjamientet botoc taivp/isa-s 
1 2 7 Un dad a 1 re acónclicmnada 
babor 

128 Conductos escape aire 
tete rea mbf ador térmico 

129 F'aptipoFavrlQr babor 

130 Cosí rites dorso llar 


62 Accionador h dteuliCO alerón 
6*1 Compeniadbr ateten 

6 í Purga combustible 
br F tep Trpe ro* n f es (T ibor 

6 ? Railes 9 día tfap 
6 í Unidad arre acondicionado 
estribor 

6 F Fsitrublura sfl-iwián mojrííi 

1 y sel ase 

7 C C uacterñas rme sitas fc )3 ó ig 1 • 
día lusetejé 

7 1 Depósitos f ferióle 5 sección 
central 

72 Motor mando ftep centra 
72 Paneles piso cabina 

74 Conducto dtstfrbución aire 

cabina 

7 ü Cond j jo 1 os sl per sor xs ai r e 
acondicionado 

7 6 Cond uclos su pe r ¡o re s a 1 r; ■ 

calefacción, 

7 7 Cond u c!o di s' n búa o n ai re e 1 
teeno cabina 


90 Est rueijra cono cola 

91 Masa balance !imó n 

profundidad 

92 Clonado demú a 
estabd r/adotes 

93 Estabihíador estribor 

9 4 Va filias mándo ti m ones 

dirección 

95 FundasdOsbreSoboTd 1 ataquo 

96 Den va estribor 

9 / Timón dirección revestido en 
tete 

98 Compensaooi limón drección 

99 Sección mteriü f limón 
dirección 

f OO T mó n prof ndi da^i esl ibcu 1 
IQt Compensador nmón 
otoiuncidad 

102 Estrudura deriva centra) 

103 Timúr difección centtel 

104 Lu¿ navegación cola 

105 Estructura timón profundidad 
babor 

106 Compensador limón 
pro luna dad 

107 Estructura den va ba&O' 

1 08 Desea rg as está ticas 

1 09 EsiróC t■ a 11 mór d» reC ^6n 
babor 

11 a Carenaje terminal 

cotab'i'¿ador 

11 ■ L urinas deshielo borde ataque 

112 EsírucEuracsiabttijador 

11 3 Acción adores n ni» áu 1 icos 
timones profundidad y 
dirección 

1 1 4 C jad efna iiiac 1 v J ' esta b 1 h lad o r 

115 Cable antena HF 

116 Lavabos traseros babor y 
estribor 

11 ■' Bodega interior trasera 


m 

167 

168 


Purga combuslJble 
Con»pena-acor alerón 
Estructura alerón babor 
Descargas estáticas 
Estructura borde margina 
Lu? nsvegatítih-babor 
Funda desheló borde ataque 
Dftpósitn intRrjral -nir»r nxTemn 
babor 

larguero maestra sección 

exierra al a* 

Junta Njacsú" socaón externa 
alar 

Larguero rr^sero 
Gostftes ate'-es 
Estructura gOntíoia motor 
Turbina sistema aue 
acondicionada 

Co n duelo aire raoiador acede 
Radiador sepile 

Saneada íi*w!a.- m r jíor 

Carenado conducto toma auo 
car&üTSdür 
Ruedas bat»r í2;i 
C osttl¡as boro-:- a + aq,ue 
larguero detantero 
Larguer irníi 
Pala aterrizador babor 
Artic u 1 ación ret r aceró n 
Ai o ¡3 miénto ate r r t¿ a do r 
Puertas raerías 
Mamparo ccrtatuegos 
Colector an u ia^ escapes 
Motor radial 16 cilindros 
Wnghtfi 3350 DA 1 Turbo 
Compound 

Mecanismo cambín paso 
hélice 

Hélice tápala Hampón 

Conducto toma alie 
carburador 
Depósito acaro mpror 
Costillas soporte aternz ador 
Depósito integral sección 
míerna alar 

Esiiüctufa borde ataque 
DepÓSrtó hldragJjCO 
Toma aire cabina 
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Grandes Aviones del Mundo 


Lockheed Constellation 


¡SSL 


/• 




En su dia (voló por primera vez en diciembre de 1954) el L-1049G. o «Super G», fue 
el mayor avión de pasaje del mundo. La introducción de ciarlos cambios 
estructurales permitió el empleo de depósitos de combustible en ios bordes 
marginales que, combinados con los motores Turbo-Compound, hicieron de la 
«Super G» la versión con más alcance de las del Constellation. Una de las primeras 
compañías usuarias de esta variante, de la que se llegaron a producir 99 
ejemplares, fue TWA, que ya había apoyado el desarrollo del Constellation original 
antes de la II Guerra Mundial. Las bandas negras en los bordes de ataque son fundas 
pulsantes de deshielo. 



/íi 



7WA 


I 



































Lockheed Constellation 



Especificaciones técnicas 

Lockheed L-10496 

Tipo: transporte de pasaje de largo alcance 
Planta motriz: cuatro motores radiales de 18 

cilindros en doble estrella Wright 

R-3350-OA3 Turbo-Compound, de 
3 250 hp de potencia unitaria nomina) 
Prestaciones: velocidad de crucero 570 km h. 
a 6 890 m; alcance con combustible máximo y 
reservas 8 2ÜÜ km 

Pesos: vacío equipado (típico) 36 150 kg; 
máximo en despegue 65 770 kg; carga alar 
neta 428,02 kg/nt" 

Dimensiones: envergadura (tomada en los 
depósitos de borde marginal) 38,47 m; 
longitud 35.42 m; altura 7.54 m; superficie 
alar 153.66 m 2 

Acomodo; usualmente, cinco tripulantes y un 
máximo de Q5 pasajeros 











































El o.° 141325 de la US Navy lúe 
construido como plataforma de alerta 
temprana aerotransportada WV-2, pero 
tras ser utilizado por el Squadron VW-13 
(con cuyas insignias ha sido ilustrado) 
fue convertido en EC-121K y, 
posteriormente, en un EC-121D. 




Este WV-2E de la US Navy fue la primera plataforma de alerta temprana de tipo 
moderno que voló en ei mundo. En 1962 fue redenominado EC-121L, coincidiendo 
con ia puesta en servicio de tos C-121 equipados también con rotodomo dorsal. 

Estos aparatos fueron los antecesores más directos de los actuales Boeing E-3A 
Sentry. 

combustible y que consintiera el alejamiento de ios motores del 
fuselaje, reduciendo de esta manera el nivel de ruidos en su inte¬ 
rior. 

El Modelo 1649 voló por primera vez el 10 de octubre de 1956 y. 
aparte de ser un avión elegante, supuso el cénit de los aparatos 
comerciales propulsados a pistón. La caja alar estaba enteramente 
revestida por una gruesa tablazón construida por mecanizado y 
presentaba un acusado diedro desde la raíz. El fuselaje había sido 
ligeramente reforzado y las góndolas de los motores alojaban 
ahora los motores alternativos de tipo civil jamás utilizados, que 
accionaban hélices tópalas Ramillón Standard con si nc roías adores 
para una mejor eficiencia. TWA, que bautizó Jetstream al nuevo 
modelo, comenzó a utilizarlo en sus rutas del Atlántico Norte el ! 
de junio de 1957, pero la era del reactor estaba ya a la vuelta de la 
esquina y el viejo Constellation empezaba a perder parte de su 


atractivo original De la carrera dd Constellation destacan la pro¬ 
fusión de variantes que continuaron volando a partir de la década 
de los sesenta. Muchas de tales versiones contemplaban la instala¬ 
ción de equipos de evaluación o de complejos sistemas, la mayoría 
electrónicos, para los más dispares cometidos. Algunos de estos 
aparatos continuaron en activo casi hasta los años ochenta y ello 
merece especial mención si se tienen en cuenta los denodados es¬ 
fuerzos por dar de baja cualquier cosa que volase con combustible 
de 115/145 grados. 

El 15 de abril de 1969 fue atacado y derribado por dos MiG-17 
norcoreanos un Constellation de la US Navy pilotado por el capi¬ 
tán de corbeta James Overstreet, La pérdida de este aparato, el 
EC-121M n." 135749 del Squadron VQ-1, y de sus 31 tripulantes 
supuso ¡a confirmación del empleo de este tipo en misiones de re¬ 
conocimiento. perturbación de sistemas de inteligencia electrónica 
y como plataforma de alerta temprana aerotransportada. 

Este esquema operativo fue ensayado por primera vez en el ubi¬ 
cuo n." 1961, transformado en Lockheed/Burbank para evalua¬ 
ción, Las modificaciones para acomodar en la «Connie» el radar y 

los demás sistemas obligaron a instalar dos grandes radomos. uno 
dorsal y otro ventral. Esta configuración apareció por vez primera 
en los PO-1W y PO-2W de la US Navy (designados posteriormente 
WV-1 v WV-2). basados respectivamente en los aviones comercia¬ 
les L-749 y L-1049. 

Posteriormente se incluyeron en el programa otros cometidos, 
incluidos los de contramedidas electrónicas. La variedad de «joro¬ 
bas» y demás abultamientos. la mayoría bastante antiestéticos, 
condujeron a gran número de variantes, cuya enumeración detalla¬ 
da podría llenar gruesos volúmenes. Una de estas versiones, la 
WV-2E, denominada posteriormente EC-Í21I., llevaba la antena 
de su radar en un radomo discal que evocaba al del moderno 
Boeing E-3A Sentry. 

En Vietnam, encuadrados en el programa «College Eye». los 
Constellation de la USAF patrullaron constantemente sobre las 
costas enemigas y tuvieron a su cargo el suministro de información 
sobre las actividades de los MiG enemigos. En Vietnam del Sur. 
los EC-121R de la USAF, camuflados y desprovistos de abulta¬ 
mientos, se dedicaron a la captación de las comunicaciones de 
radio enemigas. 


Variantes del Lockheed Constellation 


Modelo 045 OS-10; a*-unes de prepuetra pita TWA y 
PanAm coi cuarto motoresR-335Q-35 di 2 EGO hp 
rodos lúe ron desviados a la USAAF antes de ser 
Ultimados; Sí primero i Lockiieed rs ú 1961) Iue 
completado como XC-69. petado en verde o iva y con la 
matricula NX67900, despues NX25600 y después AAf 
43-10309. fc restantes íufltoo C-19-1 (43 UÍ310 103171 
y C 69 5 í42-94549/SM5611 22 en toral 
C-69C: conversión dd 294550 en transfloré VIP 
después Z £-69 C 

XC-69E: c-j i versión tíei primer proíotipn con molares 

R-280Ü ttouble Wasp d& 2 ODO hp 

Modelo 045 Conste Manon: primer mofle'o expresamente 

comen'al :on molares R-335Q-BA1 de 2 ECO hp peso 

tirulo de 39 000 ka, posteriormente 40 S00 kg y después 

43500 Wfl;n 2023 89. 66en total 

R7B-1; prime ¡a contra partida dfil Múdelo 04S-46 para te 

US Navy. uflilizada por «f VPfl-101, no se les asignaron 

séi-jlts dfci BuAd 

Modelo549: transporte comercial con motores R-335Q- 
&D1 de 2 5)0 hp y peso bruto de 44 450 kg. 14 en lotai 
m pasarai posterwrmemeat estándar L-/49 
Modelo 745: depósitos para largoalcance entes 
secciones externas atares y peso bruto de 47 600 kg; el 
Modelo 74SA tenis los aterr redores y los largueras 
reforzados. y un peso bruto de 48 50 h> kg ill entoiai 
C-121 A (Modelo 749A-?9-35|: transportes d? personal 
para la USAF con motores Fl-3350-75 de 2 500 frp 
números 4S-609 617. fueron retíesig nados 
PC-121A y Semejóos 3 transporte de pasaie; 9 en total 
VC 121 A. conversiones VIP:,el 46-610 fue el Cvlumbuw 
tí, tUS-613 el fiJlaan y e 4S-614 el Columbee t 
VC-121B: un templar f48■ 636) dedicado al ranspone 
VIP en largo alcance 

Modelo 1049 SuperC onsieil «lian versión reforzada 
con molo res R-3350-CA1 de 2 7QQ hp y pes< bruto de 
54 4D0 feg:«i prototipo lúe i na conversión dsi n n ' 1961. 
redes.gnadjN620lC. ventanillas cuadradas pero aún sin 

105 depdá ! f J> (íé bOfót 24 en EuLsl |u ■ 

4001 4Q24. 


H7V:1: Modelo 10496 de 'a OS Navy ios primeros 
fi¡ himplares colados con motetes R-3350-91 Turbo 
Compound de 3 25D hp morro alargado 91 cm para 
radar meteoro lógico. 5t en totaHBuAsr r» ^ 

128434 mUA 131621 131629 131632 131659 
140311 1403131 víanse C-121 G y C-12i J 
P0-1W véase WV -1 

WV-1: prrmera versión de alela temprana 
aerotransportada. basada en si Modelo 749 22 
tripulantes; 2 en total (BuAer n ^ 124437 y 12443BI 
futran origi raímenle encargados como Pu-1 W 
WV-2: versión óe sene de aiefla temprana denominada 
poste tormente Wamiflg Star, basada en el Múdelo 1949 

Í con motores R-3350-34 o 42 Turbo-Compaund de 
400 tip, rada r y enlaces de latos mejorados 26 
tripulantes; 42en totaHBuAsr n * 126512126513 
128323 123326. 131387 131392. 135746135701. 
T37B87 137890, 141289-141333, 143104 145230 

148924 145841) 

WV-2E: conversión del BuAern 15 126612contadar 
APS-82 emplazado en un ¡otedomo 
WV-2Q; unas 16 conversiones en pJataítNmasde 
perturbación y c: entramad idas electrónicas de elevada 
potencia 

WV-3 vararte de reconocimiento meteorulog-co 
denominada también Warning Star, la misma célula 
básica WV-2 pera con interiores y equipo totalmente 
díte rentes; sin depóstlüs de barde marginal, ocho 
tripulantes. 9 ejemplares en Iota! rBuAer n úí 
137891 13?$9B) más la conversión dei 141323 
posteriormente se convirtieren en WC-121N. *i b-en dos 
fueron ÉC-121R de fcUSAF 

ftTV-Z: tranzones veloces Modela 1249 de te US Navy 
para evaluacón de ¡a propulsión por turbohe ; ite, células 
reforzadas para mayores ve lg:i da des (700 km fo) cuatro 
motares P¿W YT34-P-12A accionando hetices de pates 
anchas: 4 tn total (BuAer n 131630'131631, 

131660 131661) 

C-121 C, liií-íi^Huite Uc pcráUiui pdfri teiyu alwnce 
asignado ai MATS de te USAF derivado de J Modelo i £749 


radar meteorología y motores 8-3350-34 Tuibc- 
Compoundde3 500 hp; 33 en UtaI (54-151 ¡83) 

CC-121C: véasá RC121C 

JC-121C: dos C-121C (54-160 y 54-178) y un RC-121C 

(51-3841) conwrmtus en avioots de evaluación le 

sistemas (principalmente electromeos) 

flC-1210: p r' ni jf a ve rsra n de a : erta te m p ran apara te 

USAF basada en ¡a célute C-121C. radares dors¿ y 

ventral como el WV-2. iQentotitiSi 3636 WE), en 

t%2 se eúflvtflisfon en EC-121C 

TC-ÍZ1C: nueva RC-121Ccon.vertidos en entrenadores 

•en msicniís desierta tampráúá,fufiron pu&ler (inmenTe 

EC-1210 

VC-12TCr cuatro aparalos ccmvcrtidos en transportes 
ejecu! vos y VIP (54-167 168 54-101 182« 

CC 1210: véasí kZ^2\D 
HC-121D Wartrlng Slar versión mejorada de arflo 
alcance para camélidos de control y alerta tempana 
rferuiid'^puite Ja, dtposhus marginales y otros tamo os. 
Sirvieron de Pase para ulteitotes desarrollos 72 en Iota: 
muchos se candieron en £C 1210 
VC-121E: un R7V-1 (131650) dé te US Navy transiendo a 
la USAF comp53-7885 y ultinado como aparato 
residencial CtitimbitK iti 

C-121F: los d)S últimos R7V 2 transferidos a ^ USAF 
coma 53-8157 ñt58 remptonzados después con 
T34-P-6 

C-121 G: RrV’1 transiendo^de te US Navy al MAÍSde ¡a 
USAF total 32 renumerados 54-4048 4049) 

TC-121G: convsrsior^s en enirenadores de topuaLiones: 
4 en lotai (54-4050 40S2 y 405E-J 
VC-121G convírsion VIP de 54*4051 
CC-121H: convirsiones délos EC-1210 de la 551 .* Ala 
de AEW4C con enlaces dg datot de! SA6E, computedor 
aeropóftabte, nuevas ayudas y ctro equipo: 42 en rota' 
C-121J: elC-SífG n ' 54-40/9 Itartsfefilio a la USMevy 
como 140313 ppstemwtnte í/e un NC-121K 
ÍC-12U: meiots de ros EC-i?TDcon equ^po adic>ona 
M^du.duí cu luid (57-3410 y 55-137} 

EC-121K: rede!sgnaciOn del WV 2 


VEC-121K: conversión de WV-2 n 1 128324 pai.f 
evi'Uáóiones secretes 

JC-121#(: converssen del EC-T21K n & ¡4319S para 

pri)gatni$ secretos de evaluación ce te USAF 

NC-121K unas 21 can versión es pota evaluaciones 

especiales, comprendidos algunos C-121 J y el EC 121K 

n [ 145925 fiara ei proyecto - Mago?!- de leva ata rmertlo 

caiog r al ico terrestre 

EC-121L ffidestgr»c*fln deí WV-2E 

EC-121M; ieaesigrt>c ; on de ios WV 20 

WC-12IN: Tedessgiacion de ¡os WV-3 

EC Í21P: 13 sonversjonís de ~C 121K con 

seisotes anttsubníinnos y ayudas especiales: ros 

143584 143189. 143199 y 143200tueron a la USAFcon 

unos numerales qui omrtten el primar i 

JEC-121P: varios aparatos transferidlos a aa USAF para 

ecuaciones especa'es 

EC-1210' vartes coiversiones de EC i? 1D con srsteinás 
AV/AUb mejorados y multiplicados 
EC-121R: 30 conversones para ei p oyecio -Igloo 
Vlftríe■■ en Vretn am uEiltzados K>moestec-ones aereas 
repetidoras de datos 167-2147121S0D) 

EC 121S recoíistrLccion casi lolat ds cinco C-121C 
(54-155. 159 164,170 173) como EC-1210 
ÉC-121T: unís 25 ennuerstanes de EC i?1f) H y -I hp.v 
plataformas dente genciaelectrónica (Efjnt) 

Modelo 1049C: pmnei modelo comercial can ¡as Turbo* 

Compound (Ft^3350-OA1 de 3 250 Jipj, ate reforzada y 

combustible adicional 43 en total 

Modelo 1049D versión de carga de Modelo 1G43C 4 en 

total 

Mídelo IMÍJF; modelo mejorado Je calaje. iu entquai 

Mídela 1649G: av^n comercial muy mejorado, con 
motores DA3. depósitos de borde y otras 
mtidtfteaciones; 1 f>4 en lotai 
Modelo Í049H aviún de caiga refo/zaaa 
co respondiente a k versión antena 53 en (ola; 

Modelo 1649 Slarllner: rmooelo de gran autonomía, can 
nuivas alas de mayor envergadura !uss;aje lipeitemente 
ratorzado y oirás muchas mejoras: *4 en loiat 
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de la Aviación 


Kawasaki K¡-61 Hien (continuación) 


Variantes 

Ki-61: designación de los 12 
prototipos originarias 
Kí-614: versión inicial de serie: 
armada con dos ametralladoras 
montadas en el fuselaje y dos 
ametralladoras de 2,7 mm en cada 
ala 

ki-ól-Ia: similar a la versión 
Ki-61-le. pero con las ametralladoras 
alares sustituidas por dos cañones 
importados Mauscr MO 151 
de 20 mm 



Kawasaki KAle del 23/ Dakuritsii Dai Shijugo Chutai (escuadrón 
i ndependiente), de las Fuerzas Aéreas del Ejército Imperial japonés, basado en 
Yontan (Okinawa) en abril de 1945. 



Ki-61 -Ib: similar al Ki-614, pero con 
las ametralladoras del fuselaje 
su st i midas por otras de 12.7 mm 
kt-61-Ic: versión revisada para 
si mpli t ic£i r el man te ni mié n to; a i mada 
con dos ametralladoras de 12.7 mm 
motilad; s en el fuselaje y dos cañones 
Hi>5 de 20 mm en las ah o, de diseño y 
fabricación j apúneses 
Kj-614d: similar al Ki-ól-lc, pero con 
los cañones de 2*1 mm remplazados 
por otros 1 lo-105 de 30 mm en cada 
una de las alas 

Ki-6141: designación aplicada a ocho 
proloóp is con mayor superficie alar y 
motor Kawasaki Ha-140 
kí-M-ll K -VI: designación de 30 
prototipos y aparatos de preserie, con 
alas similares a las del Ki-61 I y 
superficie de cola rediseñadas 
Ki-61-Ilu: versión inicial de serie, con 
el mismo armamento que el Ki-61 le 
Ki-ólllb; similar al Ki-614ía, pero 


con un armamento de cuatro cañones 
I lo-5 de 20 mm 

Ki-61411; un úniCO prototipo dfc una 
versión mejorada 

Especificaciones técnicas 

Kawasaki Ki-ól-tc 
Tipo: caza monoplano 
Planta motriz: un motor lincíd 
Kawasaki [ !a-4íl, tic 1 175 hpde 
potenciíj nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
560 km h: techo de servicio 
U) OOt) m; autonomía máxima 
l 900 km 

Pesos: vado 2 600 kg: máximo en 
despegue 3 470 kg. carga alar neta 
17.3,5 kg/nr 

Dimensiones: envergadura 12,00 m: 
longitud 8.95 m; altura 3,70 n: 
superficie id.ir 203 K) nr 
Armamento: tal como se detalla en el 


El Kawasaki Ki-61 lúe el único caza de 
motor lineal que entró en servicio con 
las fuerzas japonesas durante la II 
Guerra Mundial y constituyó un aparato 
dócil y de buenas prestaciones, pero su 

apartado de variamos, más provisión 
para dos depósitos lanzables de 


motor no le permitió desarrollar todo su 
potencial. Además, la producción estuvo 
siempre muy por debajo de la demanda 
y el motor, escasamente fiable, dio 
tugar a constantes problemas. 

combustible o un r;ir tic bombe» de 

250 kg 


Kawasaki KM 00 y derivados 



Historia y notas 

El Kawasaki Ki-6141 fue concebido 
como un caza de gran altitud capaz de 
interceptar a ios" Boeing B-29 de la 
USAAF en su techo de crucero de 
unos 9 145 rn. pero su desarrollo hubo 
de ser abandonado cuando los bom¬ 
ba rdeos nortea me rica nos motiva ron 
el cese Ce la producción del motor Ka¬ 
wasaki Ha* 140 que debía constituir su 
planta motriz. Por aquel entonces, 
Kawasaki ya había completado la 
cuusti ucciúii de 270 células de Ki-úl- 
II desprovistas de motores, por lo que 
se decidió ponerlas en servicio propul¬ 
sadas por una nueva planta motriz. Al 
no tener disponible ningún motor li¬ 
neal. se optó por modificar las células 
para instalar un motor radial de gran 
diámetro, el Miisubishi Ha-H2-II, 
que tema la misma potencia que el an¬ 
teriormente previsto Ha-140. El pri¬ 
mer aparato propulsado con el nuevo 
motor realizo su vuelo inaugural el 1 
de febrero de 1945, con la nueva de¬ 
signación Kawasaki ki-100: inmedia¬ 
tamente se levelú gomo un excepcio¬ 
nal interceptados considerado por al¬ 
gunos como el mejor caza japonés 


Kawasaki Ki-102 

Historia y notas 

lil Kawasaki KM 02, derivado dd 
caza monoplaza bimotor Ki-96 desa¬ 
rrollado a partir del Ki-45 y abando¬ 
nado después de la construcción de 


surgido durante la guerra del Pacífico. 
Se completaron tres prototipos y las 
evaluaciones oficiales justificaron un 
inmediato pedido para la modifica¬ 
ción de las 272 célalas restantes con la 
instalación de la nueva planta motriz, 
bajo la designación oficial Caza del 
Ejército Tipo 5 Modelo IV, de nomina¬ 
do a su vez la compañía Ki-100-la* Si¬ 
multáneamente. el Ejército solicitó a 
Kawasaki el inicio Je la producción de 
nuevos aparatos de serie, para lo cual 
se adaptó el fuselaje previsto para el 
KÍ-61 -III* con la sección trasera del 
mismo acortada y con una cabina de 
burbuja con visibilidad en todas direc¬ 
ciones, y se le aplicó la designación 
Ki-100-1 h. Se construyeron 99 ejem¬ 
plares de esta versión antes de que ce¬ 
sase la producción ante el incremento 
de los bombardeos de la USAAF 

Variantes 

KÍ4Ü04I: designación aplicada a tres 
prototipos provistos de un motor 
Mitsubishi Ha 112-IIni con 
l u t bot om pie so j para me j otar s si s 
prestaciones a gran altitud; no se 
construyeron aparatos de serie 


tres prototipos, fue concebido como 
un caza de ataque biplaza con misión 
primordial de apoyo táctico. En los 
tres prototipos del Ki-102 se incorpo¬ 
raron algunos elementos de los proto¬ 
tipos def Ki-96, y fueron completadas 
en marzo de 1944. Se trataba de un 
monoplano de ala media cantilever. 


El Kawasaki Ki-100 es un ejemplo claro 
de improvisación bien entendida, ya que 
se desarrolló mediante 3a combinación 
de la célula del Ki-61 con el motor radial 
Mitsubishi HA-11Z, constituyendo, sin 

Especificaciones técnicas 

Kawasaki KMOÜla/b 

Tipo: cu/a mierceptador monoplaza 

Planta motriz: un motor radial 

Mitsubishi Ha-11241, de 1 500 hp 

nominales 

Prestaciones: velocidad máxima 
590 km/h* a 10 000mi techo de 
servicio 10 670 m; autonomía 
2 000 km 


con tren de aterrizaje convencional 
retráctil y propulsado por dos motores 
radiales Mitsubishi Ha-112-11, con los 
dos tripulantes acomodados en sendas 
cabinas cerradas separadas. Se cons¬ 
truyeron veinte aparatos de prest ríe 
antes del inicio de su producción en 
serie bajo la designación oficial Avión 


duda, el mejor caza japonés de la 
II Guerra Mundial. El ejemplar que se 
observa en la fotograba es un KMOO-ib 
perteneciente al 5.* Sentar {Grupo 
aéreo). 

Pesos: vacío 2 700 kg; máximo en 
despegue 3 670 kg 
Dimensiones: envergadura 12.00 m; 
longitud8,80 m; altura 3,75 m: 
superficie alar 20,00 m 
Armamento: dos ametralladoras 
lio-103 Tipo 1 de 12.7 mm en el 
fuselaje v dus cañones Ho-5 de 20 mm 
en las alas, más dos depósitos 
lanzablcs de combustible 


de Asalto del Ejército Tipo 4, y con la 
denominación de la compañía K¿- 
102b. Designados a su vez «Randy» 
por tos Aliados, estos apararos cono¬ 
cieron una corla vida opera! va, algu¬ 
nos entraron en combare en Okinawa, 
mientras* que la mayoría fueron man¬ 
tenidos como reserva en Japón. 

















































Kawasaki Ki-102 (sigue) 



La necesidad de nuevos intereepia¬ 
dores capaces de enfrentarle a las 
grandes formaciones de bombarderos 
norteamericanos motivó la modifica¬ 
ción de seis Ki-102 de preserie como 
rayas bimotores de gran altitud Éstos 
se diferenciaban principalmente del 
Ki-lü2b por su unidad de cola modifi¬ 
cada v sus motores Mitsubishi Ha-I12- 
[Iru con Uirhocompresür Sin embar¬ 
go, los problemas surgidos con esta 
planta motriz motivaron que, al finali 
zar la guerra, sólo se hubiesen cons¬ 
truido 15 ejemplares. 

Variantes 

Ki-102: designación de los prototipos 
y aparatos de preserie 
Ki-itíla: versión de caza a gran 
altitud, armada con un cañón Ho-203 
de 37 mm y dos cañones Ho-5 de 
20 mm 

KM02b: versión de ataque al suelo, 
,iiíiutd¿L ia>n un cañón 1 ío-401 de 


57 mm, dos cañones Ho-5 de 20 mm y 
una ametralladora de defensa trasera 
Ho-t03 Tipo 1 de 12,7 mm 
Ki- 102c: versión propuesta de caza 
nocturna, con envergadura alar 
incrementada, fuselaje más largo. 

superficies de cola revisadas, 
equipada con un primitivo radar Al y 
armada con dos cañones Ho-105 de 
30 mm y dos cañones 1 Io-5 de 20 mm; 
tan sólo se completaron dos 
ejemplares 

KÍ-108: dos prototipos de caza de gran 
altitud con cabina presurizada; ambos 
eran conversiones de células ce 
Ki-lU2b con las me oras estructurales 
del Ki-I02c; todavía estaban en 
período de evaluación cuando finalizó 
la guerra 

Especificaciones técnicas 

Kawasaki KMU2h 
Tipo: bimotor de apoyo táctico 
Planta motriz: dos motores radíales 
MlLsuLusli 1 fa*l 12-1L de I 500 hp 


nominales unitarios 
Prestaciones: velocidad máxima 580 
km/h, a ó 000 m; techo de servicio 
1 i (KX) m; autonomía 2 000 km 
Pesos: vacío 4 950 kg; máximo en 
despegue? 300 kg; carga alar neta 
214,70 kg fm 2 

Dimensiones: envergadura 15,57 m; 
longitud 11.45 m; altura 3,70 m; 
superficie alar 34,00 nr 
Armamento: como se detalla en el 


El armamento fijo del KM02b era 
excepcionalmente pesado, pues estaba 
constituido por un cañón de 57 mm y dos 
de 20 mm, así como por dos bombas de 
250 kg, 

apartado de variantes, más (en todas 
las versiones) provisión para eos 
depósitos lanzablesde combustible o 
dos bombas de 250 kg 


Kayaba Ka-1 

Historia y notas 

El interés del Ejército Imperial japo¬ 
nés por los autogiros desarrollados en 
Estados Unidos durante la década de 
los treinta motivó la adquisición de un 


Kellet KD-IA. Dañado irreparable¬ 
mente durante las evaluaciones efec¬ 
tuadas por el Ejército, sus restos fue¬ 
ron entregadas a la Compañía Indus¬ 
trial Kayaba para que sirviesen de pa¬ 
trón para el desarrollo y construcción 
de otro aparato. El Kayaba Ka-1 re¬ 
sultante era un biplaza de explora¬ 


ción. enlace y patrulla, con una confi¬ 
guración parecida a la de su modelo y 
provisto de un rotor tripa la y de un 
motor Argos As ICC constru.do bajo 
licencia, con una hélice fractura. El 
Ka-I realizó su primer vuelo el 26 de 
mayo de 1911 y su producción en serie 
totalizó los 240 ejemplares. Algunos 


fueron embarcados en el portaviones 
ligero de escolta Akitsu Maní y. dota¬ 
dos con dos cargas de profundidad de 
60 kg. constituyeron los primeros apa¬ 
ratos de ala rotatoria armados opera- 
cionaks fuera de la Unión Soviética. 
Un ejemplar evaluado con un motor 

radial Jacobs I.-4MA-7 fue el Ka-2, 


Kellet K-2, K-3 y K-4 


Historia y notas 

La Kellet Autogiro Corporation, 
compañía creada en 1929, adquirió 
una licencia Pitcairn-Cicrva para el 
desarrolla y construcción de los auto¬ 
giros La Cierva, adoptando incluso la 
palabra española «autogiro» en su 
grafía original Todos estos autogiros 
tenían la típica configuración de La 
Cierva; el K-2 era un biplaza con ios 
asientos lado a lado que en un princi¬ 
pio estuvo propulsado por un motor 


de 165 hp. Además de su rotor cualri- 
pala de libre rotación estaba provisto 
de unas alas fijas de mayores dimen¬ 
siones que las usuales en Lis apura tus 
con la configuración de La Cierva. 
Este desarrollo de Kellet ahorraba 
carga innecesaria en las palas del 
rotor A partir del K-2 se desarrolló d 
K-3, propulsado por un motor Kinner 
de 210 hn. y un ejemplar de este mo¬ 
delo fue utilizado por el almirante 
Bvrd en su expedición al Antartico en 


El Kellet K-2. promocionario como un 
aparato relativamente costoso pero 
extremadamente útil, estaba provisto de 
un rotor de gran diámetro y alas de 
amplia envergadura para aligerar la 
carga del rotor. 

1933. El K-4 se caracterizaba por su 
envergadura alar ligeramente reduci¬ 
da y por la inusual «pajarera» de ar¬ 
mazón metálico para el rotor cuairipa- 
ía, y estaba propulsado por un motor 
C ontinental R-670 de 210 hp. Tenía 
una velocidad máxima de 186 km/h a 



nivel del mar, un lecho de servicio de 
3 800 y una autonomía máxima de 
crucero de 3 horas 30 minutos. 


Kellet KD-1 y varios tipos 



Historia y notas 

El autogiro Kellet KD-I de 1934 tenía 
una configuración general similar al 
contemporáneo Cierva C.30 británi¬ 
co. con dos cabinas abiertas en tán¬ 
dem, y estaba propulsado por un 
motor radial Jacobs L-4 de 225 hp. 
Después de examinar y evaluar ex¬ 
haustivamente este aparato, la com¬ 
pañía decidió producir en serie una 
versión comercial designada KD-1 A* 
provista de un rotor dotado con tres 
palas plegables, sistema mecánico de 
control del rotor, freno de rotor, tren 
de aterrizaje convencional ligero y va¬ 
rias mejoras de detalle; se retuvo el 
motor radial L-4 utilizado ya en el 
KD-1, A mediados de mayo de 1939 
se utilizó una versión del KD-IA, con 
una cabina abierta monoplaza, para 
una primera demostración d: las ca¬ 
pacidades del modelo para cubrir ser¬ 
vicios postules, transportando sacas 
de correo desde el centro de Washing¬ 
ton hasta el aeropuerto Hoovcr de Ta 
ciudad. A los dos meses escasos, a 


Historia y notas 

Bajo la designación Kellet XR-8 la 
compañí,t diseñó y desarrollo en 1943 
un helicóptero de aplicaciones genera¬ 
les para el Ejército norteamericano. 


principios de julio, la compañía Pas¬ 
tera Airlines inauguró el primer servi¬ 
do de correo aéreo registrado me¬ 
diante un aparato ríe alas rotatorias, 
un KD-1B, que se diferenciaba del an¬ 
terior KD-IA únicamente poc piacu¬ 
lar cabina cerrada para el piloto. 

Años antes, en 1935, el Ejército de 
Estados Unidos decidió evaluar las ca¬ 
pacidades del aparato, adquiriendo un 
único KD-l al que designó YC*1. En 
1936 le siguió un segundo ejemplar, 
equipado con radio y designado a su 
vez VU1A; en 193? se adquirieron 
siete VÍMR enn diversas modificacio¬ 
nes de equipo. En 1942 se entregaron 
siete nuevos XO-óG para tareas de ob¬ 
servación: sei s de éstos fueron re de¬ 
signados Y0-60 después de que sus 
motores Jacobs R-775 de 225 lip fue¬ 
sen remplazados por Jacobs R-915-3 
de 300 hp y se hubiesen efectuado al¬ 
gunas modificaciones en el habitáculo 
e instalado nuevas venta ni lias de ob¬ 
servación. Un Y(i-!B fue equipado 
con un rotor de velocidad constante 


propulsado por un motor de 241) hp 
que accionaba dos rotores tripulas si¬ 
tuados lado a lado, E¡ E jé mío esta¬ 
dounidense también adquirió un 
XR-KA para su evaluación, Los aeuer- 


re de signad o YG-1C, y cuando poste¬ 
riormente su Jacobs R-775 fue susti 
luido por el más potente R-915, se le 
aplicó la nueva designación XR-2, 
Después de que este aparato resultase 
destíuidua causa dv la resonancia del 
rotor sobre eí suelo, se convirtió otro 
YG-IB con una Configuración se¬ 
mejante para continuar las evaluacio¬ 
nes, recibiendo la designación XR-3, 
Estos aparatos fueron los primeros de 
alas rotatorias viables utilizados par el 


El Kellet XfT8 fue utilizado por eí 
Ejército norteamericano en fructíferas 
evaluaciones con rotores principales 
Ínter rotatorios* 

dos oficiales condujeron a ur pedido 
por dos prototipos de una versión 


E! autogiro Kellet KD-IA fue un aparato 
mucho más avanzado que la serie K-2 y 
estaba provisto de un rotor que podía ser 
acoplado all motor para adquirir cierta 
rotación Inicial, lo que reducía 
considerablemente la carrera de 
despegue. 

Ejército de Estados Unidos, pero fue¬ 
ron también los últimos autogiros 
construidos por Kellet, 



KelletXR-8y XR-10 


2254 





















































KellettXR-8 y XR-10 (sigue) 


A-Zde la Aviación 


alargada equipada para la evacuación 
de bajas. Designados inlcialmcnte 
XR-H), estos dos Helicópteros estaban 


propulsados por dos motores radíales 
Ptau & Wlihney R-985 Wasp Júnior 
de 45U hp unitarios; las satisfactorias 


evaluaciones oficiales condujeron a 
uu pedido por 10 helicópteros de serie 
R-1GA* pero éstos fueron cancelados. 


Cuando la \ SAAf se con virio en la 
US Air Forcé, la designación XR-10 
fue cambiada por la de XIMÜ. 


Keilner-Béchereau, varios tipos 



Historia y notas 

E! diseñador francés Louis Béchercau 
patentó un nuevo sistema de construc¬ 
ción del fuselaje y las alas ^uc, basado 
en el empico de moldes, fue concebi¬ 
do para obtener estructuras ligeras 
monocasco. Posteriormente patentó 
también un ala de extraña configura¬ 
ción en la cua! cada se míala monopla¬ 
no estaba dividida lateralmente en dos 
componentes diferenciados, ambas de 
perfil aerodinámico. La sección delan¬ 
tera era fija, como en un ala conven¬ 
cional* pero la totalidad de ta sección 
trasera estaba abisagrada para ser uti¬ 
lizada diferencialmente como alerón 
o, colectivamente, como Oap ranura- 
do. Careciendo de los fondos necesa¬ 
rios para desarrollar sus ideas, el 


audaz ingeniero francés hubo de lle¬ 
gar a una asociación con la compañía 
automovilística Keílner. formando 
Avions Kellncr-Béchereau. Esta com¬ 
pañía inició sus actividades -cons¬ 
truyendo componentes y fuselajes 
completos para otras empresas, pero 
cu 193607 tres aparatos de diseño 
propio fueron construidos y puestos 
en vuelo, incorporando también d 
método de construcción con moldes. 
Éstos fueron el monoplano ligero mo¬ 
noplaza de construcción enteramente 
en madera Kdlmx-Bechertau EJ, 
propulsado por un motor lineal Train 
de 40 hp; le siguió el muy parecido 
E.C.4, propulsado por un moior Train 
de 60 hp y con una cabina con dos pla¬ 
zas lado a lado; el último aparato 


construido por la compañía fue el 
E.L>*5* que se diferenciaba del E.C.4 
única mente por su construcción ente¬ 
ramente metálica. 


En esta toma del prototipo Keilner- 
Béchereau E.4 se aprecia la Inusual 
configuración alar desarrollada por 
Louis Béehereau, 


Keystone, bombarderos 



Uno de los puntales de la aviación militar estadounidense de los años veinte, el 
Keystone LB-6 presentaba gran parecido can el prototipo XL8-6, a excepción de 
algunas mejoras internas y de la deriva, de diseño más angular. Su armamento 
comprendía cinco ametralladoras defensivas de 7.62 mm y 900 kg de bombas. 


Historia y notas 

La compañía Huff-Daland diseñó un 
gran bombardero monoplano mono- 
motor. cuyo prototipo (n, n de serie 
23-1250) fue adquirido en 1923 por el 
Ejército norteamericano. Designado 
Htiff-Üaland XLB-U estaba propulsa¬ 
do por un motor Packard IA-2540 de 
800 hp que, instalado en el morro del 
aparato, provocaba el alojamiento del 
bombardero en la sección central del 
fuselaje. A este prototipo le siguieron 
10 aparatos de preserie LB-I muy si¬ 
milares, diferenciándose tan sólo por 
e! incremento de la tripulación en un 
hombre nías y por la instalación de un 
motor más potente Packard 2A-2540. 
Una serie de exhaustivas evaluaciones 
oficiales demostró que la planta mo¬ 
triz compuesta por un único motor re¬ 
sultaba poco satisfactoria y Hufí 
DaUmd comenzó el desarrollo de una 
versión bimotora del LB-L con dos 
motores Liberty V-1410-1 de 420 hp 
montados en el ala inferior, uno a 
cada lado del fuselaje. Las pruebas de 
este único XLB-3 motivaron la sustitu 
ción de los motores Liberty V-1410 
por dos Pratl t& Whitney RU 340-1 
Wasp de 410 hp, y a esta versión reu¬ 
sada se la designó XLB-3 A, teniendo 
una tripulación compuesta por cinco 
hombres. Poco antes de la entrega del 
XLB-3A para sus pruebas oficíales* el 
nombre de la compañía Fue cambiado 
por el de Keystone Aircraft Corpora¬ 
tion, por lo uuc todos estos prototipos 
y aparatos Je prese ríe, así como los 
posteriores ejemplares de serie, se co¬ 
nocen usualmente como bombarderos 
Keystone. Sin embargo, la re adopción 
de motores Liberty produjo el protulL 
po XLB-5 y éste, unto a 10 LB-5 de 
serie entregados con anterioridad al 
XLB-3 A, entraron en servicio con la 
designación Huíf-Daland; 25 bombar 
deros LB-5A con modificaciones en la 
unidad de cola fueron Keystone. El 
XLB-6 de 1927, una conversión de la 
célula de un I.B-5. introdujo nuevas 


alas y una instalación de la planta mo¬ 
triz modificada, con dos motores 
Wríght R 1_r 5U-l Cyelone de 525 hp si¬ 
tuados ... s ante montantes entre 
ambas alas, uno a cada lado del fuse¬ 
laje, Le siguieron 17 aparatos de serie 
IB 6 con mejoran de detalle, y éstos 
LB-5/5A y los LB-6 fueron !<>s prime¬ 
ros ejemplares de serie de la familia 
de bombarderos biplanos Keystone en 
entrar en servicio con el US Ármy Air 
Corps* a primeros de los años treinta. 
Primero equiparon a ios escuadrones 
dd 27 h Group de Bombardeo del 
USAAC, y posteriormente a los per¬ 
tenecientes a los Groups de Bombar¬ 
deo n,°* 7 y 19. constituyendo la co¬ 
lumna vertebral de la fuerza ofensiva 
pesada del Ejército estadounidense; 
también fue utilizado por otras unida¬ 
des desplegadas en ultramar* como en 
Hawaii. la zona del Canal de Panamá 
y las Filipinas. 

Variantes 

LB-7: idéntico a los LB-6 excepto por 
su planta motriz, compuesta por 
motores Pratt & Whitney R-1690-3 
l lornct de 525 hp 

LB-8; designación aplicada a un LB-7 
después de la instalación de motores 
Pratt & Whitney R 1890-3 de 550hp 
para su evaluación 

LB-9: designación de un LB-7 después 
de la instalación de motores Wright 
GR-1750 Cyelone de 575 hp para su 
evaluación 

LB-10: designación aplicada a un 
LB-6 después de la instalación de 
motores wright R-I750hp-J de 525 
hp para m evaluación 
LB-i0A: versión dé serie del LB-10 
pero cor motores Prau<fc Whitney 
R-1690-3 de 525 hp; 63 aparatos 
construidos, todos ellos entregados 
bajo la designación B-3A después de 
que se decidiese aplicar el sufijo «B>- a 
todos los modelos de bombardeo del 
USAAC 

LB-1I: designación de un LB-6 


después de la instalación de motores 
Wnght R-! 750-3 de 525 hp para su 
evaluación 

LB-IIA: re designación del LB-11 
después de ta insultación de motores 
Wngth GR-1750 de 525 hp para su 
evaluación 

LB-!2: designación aplicada a un 
aparato similar al LB-7 excepto por la 
instalación de motores Pratl <& 
Whitney R-JHftfM de 575 hp unitarios 
de transmisión directa para su 
evaluación 

LB-13: siete aparatos encargados bajo 
esta designación fueron entregados 
como cinco aparatos de preserie 
YIB-4* con motores Pratl & Whitney 
R-18607 de 575 hp. y dos aparatos 
también de preserte VlB-íLcon 
motores Wríght R-1820-1 de 575 hp; 
tres B 3A también fueron 
modificados como Y1B-6 
LB-I4; tres aparatos de serie 
encargados con motores P r att & 
Whitney GR-1860 de 575 hp. pero 
entregados como YIB-5 con motores 

Wríght R-1750-3 dt 525 hp 


B-4 A: versión de sene dd Y 1 B-4; 
construidos 25 aparatos 
B-5A: versión de serie del Y1B-5: 
construidos 25 ejemplares 
B-6.A: versión de serie dd YI B-6; 
completados 39 ejemplares 

Especificaciones técnicas 

Keystone B-4 A 

Tipo: bombardero ligero de cinco 
plazas 

Plan la matriz:; dos motores radiales 

Pratl & Whitney fM860-7. de 575 hp 
nominales unitarios 
Prestaciones: ve loe dad maxina al 
nivel del mar 200 km h; techo de 
servido 4 260 m; autonomía 
máxima 1 380 km 
Pesos: vacio 3 61 Hl kg; máximo en 
despegue 5 990 kg; carga alar neta 
56.31 k g/m 2 

Dimensiones: envergadura 22,76 m; 
longitud 14.88 ni: altura 4.80 m; 
superficie alar 106.37 m 
Armamento; tres ametralladoras 
Broxvning de "'.62 mm y hasta 1 130 kg 
de bombas 


Keystone, varios tipos 


Historia y notas 

Además de los bombarderos antes ci¬ 
tados producidos para el US Army 
Air Coros, cabe citar el prototipo de 
bombardeo Keystone Super Cyelops* 
propulsado por dos motores Packard 


2A-153D de 510 hp. que fue encargado 
por d USAAC bajo la designación 
XB-L Las evaluaciones efectuadas 
por la compañía demostraron que las 
prestaciones obtenidas con la planta 
motriz empleada resultaban insatis- 


factorías* por lo que se canceló el con¬ 
trato establecido con el Ejército nor¬ 
teamericano Entonces se le remotori¬ 
zó con los Curtiss Y -1570-5 Conque¬ 
ro r de 6ÍH \ hp, siendo adquirido por el 
USAAC bajo la designación XB-1B, 
Los bombarderos fueron la principal 
fuente de ingresos de Keystone* pero 
esta compañía también diseñó y cons¬ 


truyó oíros tipos de interesantes apa 
ratos. Entre ellos se halla un biplano 
biplaza de entrenamiento de cabina 
abierta conocido como Pup* propulsa¬ 
do por un motor Wnght R-790 Whirl- 
wínd de 220 hp y provisto indistinta¬ 
mente con tren de aterrizaje conven¬ 
cional o de flotadores. l omó parte en 
un concurso organizado por la US 
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Keystone, varios tipos (sigue! 



Navy para la adquisición de un entre- 
aadüi y íugiú un coutrutu paia La 
construcción de tres prototipos 
XNK-h después de nuevas evaluacio¬ 
nes se construyeron 16 aparatos de 
serie NK-I, con mejoras de detalle, 
que fueron entregados en 1930, Al 
Pup le siguió un biplano triplaza co¬ 
mercial conocido como Pronto* tam¬ 
bién disponible coa tren de aterrizaje 
de ruedas o de flotadores, y propulsa¬ 
do con motor J-5, equivalente civil del 
Wright R-79II que constituía la planta 
motriz del Pup, La sección delantera 
de sus dos cabinas abiertas albergaba 
a dos pasajei us, juicmias que el piloto 
se alojaba en la trasera. El Pronto su- 

g uso d comienzo de los esfuerzos de 
eystone por hacerse con un espacio 
dentro del mercado aeronáutico co¬ 
mercial. pero éstos, lo mismo que los 
de otros muchos constructores de fi¬ 
nales de los anos veinte \ comienzo de 
los treinta, obtuvieron pocos resulta¬ 
dos. También construyó, con mayores 
ambiciones, un biplano anfibio ligero 
designado Eornmutcr; este aparato es¬ 
taba propulsado por un motor Wright 
J-ó de 301.) hp instalado entre las alas y 
lunfa capacidad para cuatro plazas en 
una cabina cerrada. En 1930 cons¬ 
truyó otro biplano anfibio con ocho 
plazas, conocido como Air Vacht y 
propulsado por un motor Wright Cy- 
clonc de 525 hp instalado en el borde 
de ataque de la sección central del ala 
superior. Otros des aviones con base 
en tierra completaron la gama de apa¬ 


ratos comerciales construida por 
Keystone. El primero de estos Eue el 
trimotor Pathfinder, un biplano de 
20.12 m de envergadura y con capaci¬ 
dad para 10 pasajeros alojados en una 
cabina cerrada, separada del compar¬ 
timiento para el piloto y el copiloto 
navegante. La planta motnz estaba 
compuesta por tres motores Wright J 
5 de 220 hp, uno instalado en el morro 
y los otros dos montados en el ala in 
ferior, a cada lado del fuselaje. El lilti- 
mo aparato civil construido por Keys- 
tonc fue el interesante Patricia n, un 
nuevo transporte de ala alta que, 
cuando fue construido, en 1928, resul¬ 
tó el trimotor de mayor tamaño cons¬ 
truido en Estados Unidos, Estaba 
propulsado por iros motores Wright 
Cvclone de 525 hp (uno instalado en 
el morro y los otros dos entre ambas 
alas, sájelos mediante montantes), 
tenía una tripulación de Jos hombres 
alojado? en una cabina independiente 
y podía acomodar hasta 18 pasajeros 
en un compartimiento cerrado dotado 

Ademas de sus propios diseños, 
Keyslone construyó aviones de otras 
firmas, como es el caso del Keystone 
PK-1, una versión del Naval Aircraft 
Factory PN-12 con dos derivas y motores 
generosamente carenados, Keystone- 
Loening, un consorcio comercial que 
acabaría por convertirse en una división 
de Curtiss-Wriglit, construyó un total de 
18 PK-1. 


de calefacción y ventilación Tenía 
una envergadura alar de 26.57 ni y 
una longitud de 18.77 m El Patriciañ 
fue. para su ¿poca, un aparato de 
transporte muy avanzado, pero su de¬ 
sarrollo y venias fueron abortados por 
la depresión económica de 1930. 


La matrícula 27-334 idenlilica a este 
avión como el Keystone XEL1, el primer 
bombardero estadounidense que recibió 
la letra B del nuevo sistema de 
designaciones. Este avión estuvo 
propulsado por dos motores V-157Q-5. 



Kingsford Smith, aviones de aplicaciones agrícolas 


Historia y notas 

La compañía australiana Kingsford 
Smith Aviation Service, dedicada a la 
venta, utilización y mantenimiemo de 
aviones, fue la sucesora en 1946 de la 
antigua Kingsford Smith Air Service 
creada por sír Charles Kingsford 
Smith unos 10 años antes. En 1955 ini¬ 
ció la construcción del prototipo 
Kingsford Smith PL.7* un inusual mo¬ 
noplano para tareas agrícolas. La ca¬ 
racterística más destacada de este di¬ 
seño fue la adopción de un contene¬ 
dor de acero soldado como estructura 
principal del fuselaje. En el se instala¬ 
ron el motor, el habitáculo para el pi¬ 
loto y el fumigador químico. El resto 
de la estructura del aparato consistía 
en unas alas bíplanas de envergaduras 
desigua Es, una unidad de cola monta¬ 
da en dos largueros paralelos que se 
extendían desde la sección central del 
ala superior y un lien de aterrizaje in¬ 


cido fijo. La planta motriz estaba 
compuesta por un motor radial Arms- 
trong Siddeley Cheeiali X. El PL.7 
realizó su primer vuelo el 21 de se¬ 
tiembre de 1956. 

Al mismo tiempo que se construía 
el PI .7, se diseñó y produjo un apara¬ 
to para larcas agrícolas de característi¬ 
cas mucho más convencionales, desig¬ 
nado KS.3 Cropmaster. Este era un 
monoplano de ala baja con la configu¬ 
ración típica adoptada por numerosos 
aparato? de esta categoría y estaba 
provisto de una cabina cerrada para el 
piloto El tren de aterrizaje era del 
tipo convencional, fijo, y la planta 

Los exigentes requerimientos de la 
aviación agrícola han producido algunos 
aviones sorprendentes, entre les que 
ocupa plaza de honor el Kingsford 
Smith PL7. 


motriz estaba compuesta por un 
motor radial W arner Super Scarah de 
170 hp. Kingsford Smith construyó 
una pequeña cantidad de estos apara¬ 
tos antes de que una compañía asocia¬ 


da, Ye ornan Aviatinn, desarrollase y 
produjese una versión mejorada, que 
fue designada Veo man YA-I Crops- 
master. i uando en la década de los 
sesenta la compañía Kingsford Smith 
fue adquirida por Vicia Ltd,. ios dere¬ 
chos del PL,7 pasaron al nuevo 
propietario. 



Kingsford Smith, diversas conversiones 


Historia y notas 

L a compañía Kingsford Smith Avia¬ 
ban Service fue la representante en 
Austral! i de la compañía aeronáutica 
británica A usier Aircraft Ltd. Con el 
fin de modernizar v extender la vida 
útil de los aparatos británicos que 
operaban en Australia, Kingsford 
Smith llevó a cabo a mediados de 1959 


la modificación de do> tipo? básicos. 
El Autocar J-5G, con motor ( írrus, 
fue re motorizado con un Aven Lyco- 
ming 0-360 de 180 hp. equipado con 
hélice de velocidad constan le y ot ras 
mejoras, asignándosele la denomina¬ 
ción Bushmaster. De forma similar, se 
sustituyó el motor Cirros de un J-l 
Autocrat por un A veo Lycoming 0-321) 


de 150 hp y \e le doló de algunas 

mejoras, como nuevos asientos y sis¬ 
tema completo de insonorizarión, por 
lo que st hizo merecedor de la nueva 
designación Kingsmith. Pm otra 
parte, Hazehon Air Services de 
Nueva (jales del Sur realizó una 
n ue v a conversión, la de nom i nada 
j-5(j Super Autocar* con motor Con¬ 


tiñe nial i-47i I de 225 hp de potencia 
nominal, hélice de velocidad constan¬ 
te y diversas mejoras solicita bles por 
el e ¡leí Ue. 

Otro aparato, utilizado principal¬ 
mente en Australia en lateas agrícolas 
y de carácter utilitario, fue el Edgar 
Pera va] EP.9, del uue la compañía 
Kingsford Smith realizó una conver¬ 
sión para la instalación de i.n motor 
Armstrong Siddeley Cheetah X, más 
potente y hable 


Kinner 

Historia y notas 

La compañía Kinner Aiiplanc and 
Motor Corporation de Glendale, Cali' 
forma, lúe conocida a partir de 1919 
como constructora de motores radia¬ 
les de aviación En Í952 La compañía 
irrumpió en el mercado de aviones li¬ 
geros, en un principio con el Kinner 


SpurtstiT K„ que era un monoplano de 
ala baja con tren de aterrizaje conven¬ 
cional fijo y propulsado por un motor 
Kinner K.-5 de 100 hp. Otras versiones 
posteriores fueron la Sportster B y la 


El primer avión producido por Kinner lúe 
el Sportster K, una avioneta monoplaza 
propulsada por el motor radial K-5 de la 
propia compañía. 













































Kinner (sigue) 


A-Z de la Aviación 


Sportster B-L con motores Kinner 
B-5 de 125 hp En 1933 hizo su apari¬ 
ción el Playboy R-L un monoplano bi¬ 
plaza deportivo con los asientos lado a 
lado v propulsado por un motor Kin¬ 
ner R-?, de 16ÍJ hp. Kinner también 
produjo una versión mejorada del 


Sportster, designada Spnrtwing B-2 y 
propulsada por un motor Kinner B-5, 
En 1935 apareció el En voy, una ver¬ 
sión alargaos del Sportster; La US 
Navy adquirió tres de estos aparatos, 
bajo la designación XRX-I v propul¬ 
sados por el motor Kinner C-7 de 


340 hp, que fueron utilizados en ta¬ 
reas de comunicaciones 

El último de los productos de Kin¬ 
ner antes de que la compañía sucum¬ 
biese ante dificultades de financiación 
en 1937 fue el Sportwing B-2-R, pro¬ 
pulsado por un motor Kinner R-5 de 


160 hp. Cuando la compañía Kinner 
entró en proceso tie quiebra y liquida¬ 
ción. los derechos de construcción y 
ulterior comercialización del Sports¬ 
ter. Sportwing y sas derivados fueron 
adquiridos por la Timrn Airerafi Ccmv 
panv. 


Klemm, avionetas (serie KIi 


Historia y notas 

El ingeniero Hans Klemm comenzó su 
carrera como diseñador de avionetas 
poco después líe la l Guerra Mundial, 
trabajando para Daimler cnSruttgarL 
En 1926 estableció su propia com¬ 
pañía. Klemm LeichtOugzeugbau 
GmbH, en Bobtingen, cerca de Siuli¬ 
gan. El primer producto de esta em¬ 
presa fue el Klemm L 25, cel que se 
produjeron al cabo de los años mas Je 
600 ejemplares. Se trataba de un mo¬ 
noplano biplaza de ala baja cantile 
ver. que en su configuración inicial es¬ 
tuvo propulsado por un motor bicilín- 
drico M cree des-Be n/ de 21) bp, pero 
que en las versiones posteriores cam¬ 
bio la planta motriz. Éstas fueron el 
L 25 la, con un motor Sal ni son AD-9 
de 40 hp. la versión hidrueanoa de 
éste, designada VVL 25 la. > el triplaza 
L 25 Ib con la cabina delantera agran¬ 
dada para albergar dos plazas. Más 
adelante. \ siguiendo la misma paula. 
Lemm produjo e L 26a* alargado y 
reforzado, el L 27 con cabina delante¬ 
ra alargada, el acrobático L 28, pro¬ 
pulsado por un motor Siemens Sh 14a 
de 150 hp, y el L 30, similar a la serie 
L 25 L 26 pero preparado para su 
montaje en los propios aeroclubs. 


En 1933 se produjeron el Kl 31 y el 
Kl 32, monoplanos triplaza y cuatii- 
plaza, respectivamente, ambos pro¬ 
pulsados por un motor radial Siemens 
Sh 14a. Les siguió el Kl 33, un diseño 
considerablemente diferente, con 
configuración de monoplano mono¬ 
plaza de ala alta propulsado por un 
motor Argus de 40 hp. Luego vino el 
importante monoplano biplaza de ala 
baja Ki 35* cuyo prototipo Kl 35a voló 
en 1935 propulsado por un motor 
Hirth HM ÓÜR de 80 hp. El segundo 
prototipo, el Kl 35b. estaba ya equipa¬ 
do con un Hirth HM 504 A-2 de 105 
hp. que constituyó también la planta 
motriz de la versión inicia! de serie Kl 
35 B* Esta estaba a la venta con flota¬ 
do res de madera o metálicos y bajo la 
designación Kl 35BVV. Además de los 
ejemplares producidos para el merca¬ 
do nacional, se exportaron Kl 35 de 
diferentes versiones a Checoslova¬ 
quia* Hungría, Rumania y Suecia; 
este último país construyó también, 
bajo licencia, el modelo con destino a 
sus fuerzas aéreas. En 1938 se des a 
rrolló el mejorado Kl 351) para su uso 
como entrenador primario por la 
Luftwaffc y de! que se realizó una am¬ 
plia producción en serio. Es a versión 


i 



Propulsado por un motor poco potente y construido en ligero contrachapado, el 
Klemm i 25 f tuvo gran aceptación en Alemania y en el extranjero. 



tenía tren de aterrizaje reforzado, ya 
fuese de flotadores, esquíes o ruedas, 
según los requerimientos, y volvía a 
estar propulsado por el Hirth HM 6UK 
de baja potencia. 

Con anterioridad a todo dio había 
continuado c\ diseño y desarrollo de 
aviones ligeros, concretándose en el 

monoplano cuatriplaza Kl 36* que fue 
concebido especialmente para partici¬ 
par en la Challenge de i ourisme In- 
ternatioiale de 1934; se comercializó 
como Kl 36A. con motor Hirlh HM 
508F de 220 hp. o como KJ 36B, con 
motor radia! Bramo Sh 14A de 
150 hp. 

Las ultimas versiones producidas 




El Kl 107, último modela en ostentar el nombre de la compañía, derivaba 
claramente del L 25. si bien incorporaba varios rasgos más modernos. 


El Klemm Kl 35 fue el producto de mayor 
éxito de la compañía y de éi se 
construyeron muchos ejemplares como 
entrenadores o aparatos de turismo. 

En la actualidad se conservan todavía 
bastantes (tolo Bob A. Mtmro). 

untes del comienzo de la II Guerra 
Mundial fueron kt Kl 105, un mono¬ 
plano ligero biplaza propulsado por 
un motor Z.9-92 de 50 hp. una versión 
del misrn> apúrate con cabina cerrada 
y motor llirih HM 50UA-1 de IOS hp 
designada Kl 1117, y la KI 106, un desa¬ 
rrollo del K¡ 35D propulsado por un 
motor Hirth HM 5(H) de HHI hp. 


Knoller 

Historia y notas 

Durante ios primeros años de la 
í Guerra Mundial. Knoller diseñó > 
desarrolló en Austria-Hungría dos bi¬ 
planos militares tínicos de ese perío¬ 
do, en la Ciase C Je aparatos de reeo- 
nocinmmo biplazas. Ambos entraron 
en servicio en 1916, d primero en la 
categoría ( 3 de biplazas con motores 
de 150 160 hp; este aparato fue el 
Knoller ( M, propulsado por un motor 


lineal Austro-Daimler de 160 hp, El 
segundo, bastante similar al anterior, 
fue el Knoller CM1, propulsado por 
una versión de Í85 hp del molar 
A un l ru-Dnimler v i citado. 

Biplano de reconocimiento típico de su 
época, el Knoller C U empleaba el 
arriostramíento interpiano por 
montantes en W tan difundido en la 
aviación austro-húngara. Su 
envergadura era de 10 m y su velocidad 
máxima de 150 km.ft al nivel del mar. 







Kocherigin, biplano Dl-6 


Historia y notas 

Scrgei A Kocherigin. durante mu¬ 
chos ¿mus uno de los principales dise¬ 
ñadores de la Oficina Central de Dise¬ 
ño Soviética l ísKB), fue responsable 
junto ¿i V B. Shavrov del desarrollo 
de una versión con flotadores del fa¬ 
moso Pnlikarpov U-2_ A que se desig¬ 
no MU-2 o U-2M. Otros prototipos 
de Kocherigin fueron el Kocherigin 


LR o TskU-1 de 1933, un biplano lige¬ 
ro de reconocimiento que in su ver¬ 
sión de 1934, propulsada por un 
motor M*34N. tenía una velocidad 
máxima de 315 km/h; el TSh-3, un 
monoplano de ;il i baja destinado al 
¿naque al sudo y producido en colabo¬ 
ración con M i Gurevieh (más tarde 
eo-díseñador de los cazas MíG) que 
voló en 1933-34; d TsKB-27 o SR/un 


monoplano de reconocimiento rápi¬ 
do, del que se ev¿i uuron en vuelo tres 
ejemplares en 1936, propulsados por 
el motor radial francés Gnome-Rhóne 
I4K Mistral, y el R-9, que apareció el 
mismo año y era también un monopla¬ 
no de ala baja concebido para misio¬ 
nes de reconocimiento. 

Sín embargo, fue el DI-6 ¿J aparato 
que hizo pasar a Kocherigin a un pri¬ 
mer plano, desde el momento en que 
se decidió su producción en serie, 
construyéndose unos 200 ejemplares. 



Conocido también como TsKBd f el 
Kocherigin LR fue un biplano rpie 
presentaba un rasgo inusual: cabina 
cerrada para el artillero trasero. 


2257 






























































Kocherigin, biplano DI-6 (sigue) 



Liis pruebas de vuelo del prototipo 
TsKB-ll comenzaron a primeros de 
i935 - De construcción mixta, estaba 
propulsado por un motor radial im¬ 
portado vVright Cyclone de 720 hp, Se 
ordenó la fabricación en sérica finales 
de ese mismo año, bajo la designación 
DI-6. liste aparato era un biplaza de 
caza, biplano de desiguales enverga¬ 
duras. con el ala inferior en gaviota v 
tren de aterrizaje retráctil hacia den¬ 
tro. Otras características notables 
eran la disposición de los tripulantes, 
espalda con espalda, y el estabilizador 
de cola alto arriostrado por montan¬ 
tea. diseñado para proporcionar a! ar¬ 
tillero un razonable campo de tiro 
hada abajo. Los retrasos en el sumi¬ 
nistro de los motores radiales de fabri¬ 
cación soviética M-25 de 700 hp moti¬ 
varon que el DI-6 no comenzase a 
equipar a ¡os regimientos de caza 
hasta mediados de 1M37. Después de 
intervenir en los combates contra los 
japoneses en Mane hurí a durante el 
conflicto tic 1938. la mayoría de los 


DI-6 fueron modificados como entre¬ 
nadores con doble mando. Se evaluó 
un segundo prototipo de ataque at 
suelo bajo la designación TsKB-USh* 
con estabilizadores más bajos, cuatro 
ametralladoras ShKAS de 7,62 mm en 
contenedores subalares y un blindaje 
de 8 mm de espesor para protección 
del piloto. La versión de caza fue sus¬ 
tituida en las cadenas de producción 
por la serie DI-6SK (TsKR-3B), pero 
no llegaron a construirse más de 20 
ejemplares. Un DEbSh fue redesigna- 
do DI-6his después de su modificación 
como entrenador mediante la adop¬ 
ción de un motor M-25V. 

El DI-ó tenía un peso máximo en 
despegue de I 987 <g y alcanzaba una 
velocidad máxima Je 370 km h. 

Un último diseñe de Kocherigin fue 
el OPB o OKB-5, un monoplano mo¬ 
noplaza Je ala baja en gaviota inverti¬ 
da. proyectado en 1941 como bombar¬ 
dero en picado. La planta motriz esta¬ 
ba compuesta por un motor radial 
M-9(1 de l 500 hp. 


Aparentemente un biplano convencional 
de mediados de ios treinta, el 
Kocherigm Dl-6 destacaba por sus 
aterrizadores retráctiles y por la 


disposición de piloto y artillero espalda 
con espalda. Este último se acomodaba, 
muy bajo, en una cabina semicerrada de 
original aspecto. 



Kokusai Ki-59 

Historia y notas 

I I Teradakuken I K-3, diseñado por 
Níppon Koku Kogyo Kabushikí Kms- 
ha, era jn transporte ligero civil Je 
8 10 plazas concebido para retas inte¬ 
riores líe curto alcance. El primero de 
los dos prototipos efectuó su vuelo 
inaugural en junio de 1938. pero como 
no logró desarrollar las prestaciones 
requeridas se interrumpió su desarro¬ 
llo. Sin embargo, en 1939 el Ejército 
Imperial japonés sintió 3a urgente ne¬ 
cesidad Je dotarse con un aparato de 
transporte y solicitó a Nipport que 
continuase el desarrollo dei aparato 
antes citado, recibiendo la nueva de- 
dignación Ki-59, Era un monoplano 
tic ala alta cantilever con tren de ate¬ 


rrizaje fijo, propulsado por dos molo¬ 
tes radiales l Eiiach lia- 13a de 450 hp 
en lugar de los radíales Naka ima Ko- 
tobuki 3 instalados en su predecesor. 
Después de la incorporación de algu¬ 
nas modificaciones sugeridas por el 
Ejército a consecuencia de sus evalua¬ 
ciones oficiales, se ordenó su produc¬ 
ción en serie en 1941 bajo la designa¬ 
ción oficial de Transporte del Ejército 
Tipo I. Por aquel entonces, la compa¬ 
ñía Ntppon ya se había fusionado con 
la Kokusai kokuki Kabushíki Kaisha 
y los aparatos de serie, cuya produc¬ 
ción total ascendió a 59 ejemplares» 
fueron conocidos como Kokusai Ki-59 
y recibieron posteriormente la desig¬ 
nación aliada de «Theresa». Con unas 
prestaciones inadecuadas. Lie puco 
utilizado y remplazado por d Tuchi- 
kawa Ki04. producido cri gran escala. 


A finales de 1941. un Ki-59 fue modi¬ 
ficado como Ku-H-I, o Planeador ex¬ 
perimental del Ejército» Un posterior 
desarrollo produjo el único planeador 
de asalto npe racional utilizado por el 
Japón, el Ku-8-ll {Planeador de 
transporte Pesado del Ejercito lipu 


Utilizado durante poco tiempo como 
avión de enlace y comunicaciones, el 
Kokusai Ki-59 fue un avión 
de prestaciones inadecuadas. 

4l» designado «<¿ander» por (os 
Aliados. 


Kokusai Ki-76 

Historia y notas 

El Nippon Ki-76. desarrollado para 
cumplimentar un requerimiento del 
Ejército Imperial japonés por un apa¬ 
rato de aplicaciones generales capaz 
de desempeñar misiones de observa¬ 
ción pan la artillería y de enlace, es* 
tuvo en gran parle inspirado por la^ 
características conocidas del Fiesder 
Fi 156 Sorch. Con una configuración 
general semejante a la de) aparato ale¬ 
mán, d ki-76 se caracterizaba princi¬ 
palmente por su motor radial en lugar 
Je uno en V invertida, concretamente 

un Hitachi Ha-42 de 310 hp. Efectuó 
su primer vuelo en mayo de 1441 y du¬ 
rante un año su! rió una serie de vuelos 


tic prueba y desarrollo antes de que se 
ordenase su fabricación en serie, en 
noviembre de 1942, como Avión de 
Mando y Enlace del Ejército Tipo 3. 
Este aparato fue usado exhaustiva¬ 
mente hasta el final de la guerra dd 
Pací ¡ico, recibiendo la designación 
aliada de «Stella». No han llegado 
hasta nosotros las cifras de su produc¬ 
ción, Además del modelo básico, se 
modificó una pequeña cantidad de 
aparatos para misiones anrisubm a ri¬ 
ñas (embarcados en el portaviones 
Akttsu Mam) mediante la adopción 
de un gancho de a pontaje y capacidad 
para dos cargas de profundidad de 60 
kg, l.a velocidad máxima Je! Ki-76 
era de aproximadamente 175 km h y 
su autonomía, de irnos 750 km. Su en¬ 
vergadura era de 15,00 m. 



Inspirado en el Fieseler Fí 156 Storch. el 
Kokusai Ki-76 entró en fase de diseño 
diez meses antes de que el primer 
ejemplar alemán llegase a Japón y fue, 
en suma, un desarrollo paralelo con 


motor radial. Sus prestaciones 
generales, tanto en vuelo como en 
fierra, eran mejores que las del avión 
alemán, a excepción de la carrera de 
aterrizaje. 


Kokusai Ki-86 

Historia y notas 

El desarrollo para la Armada imperial 
japonesa de un entrenador demental 
basado en el Bücker Bü 13 i B Jung¬ 
irían n por pane de la compañía Wa ta¬ 
na he (luego Kyushu) despertó el míe 
res dd Ejército por este aparato, Fn 


1943. Nippon Kokusai recibió instruc¬ 
ciones de desarrollar un upar-no pare¬ 
cido. Designado Kokusai Ki H6, esta 
ba propulsado por un motor lineal in¬ 
vertido Hitachi 11.1-47 de 110 hp; el 
prototipo realizó su primer vuelo a fi¬ 
nales de 1943. Kokusai construyó 
] IÍ37 Kí-86a de serie» que fueron mili 
7 ados como entrenadores básicos es 
Lindar del Ejército hasta d final de la 


Versión del Bücker 8ü 131, el Kokusai 
Ki-86a entró en servicio en 1944. 


guerra en el Pacifico, también se 
completó un un ico Ki-86b, Je cons¬ 
trucción enteramente en madera, 
pero el incremento de su peso en un 
17 r f respecto a la versión anterior 
motivó d abandono de esta variante. 



Kokusai Ki-105 Ohtori 


Historia y notas 

De la misma forma une el General 
Aire rafr I Et mi Ira r Mk X y el Messers- 
chmitt Me 323 Giant fueron las versio¬ 
nes motorizadas de los grandes pla¬ 


neadores de transporte británicos y 
alemanes, el Kokusai Ki-105 Ohtori 
(Fénix) fue la versión motor zuda del 
Kokusai Ku-7 Manazuru (Grulla). El 
Ku-7, que tenía una envergadura alar 



El Kokusai Ki-105, versión motorizada 
del planeador Ku-7, fue diseñado para 
transportar combustible de Sumatra a 
Japón. A pesar de qué el avión 
consumía ya el 8Q % del combustible 
embarcado» la escasa cantidad restante 
era considerada suficiente. 
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Kokusoi Ki-105 Ohtori (sigue) 


A-Z de la Aviación 


de 35,00 m. fue el mayor planeador 
construido en Japón en e! momento 
de su primer vuelo, en agosto de 1944, 
ero no pasó del estadio de prototipo, 
in embargo, el Ki-105, que en un 


principio fue designado Ku-7-f L había 
sido concebido para su utilización 
como transporte de combustible de 
gran autonomía, para reabastecer ai 
territorio metropolitano japonés. Era 


un monoplano de ala alta, con fuse¬ 
laje central y la unidad de cola sujeta 
mediante dos largueros. Estaba pro¬ 
pulsado por dos motores radiales Mit¬ 
subishi Ha-26-11 de 940 hp s se cons¬ 


truyeron nueve prototipos destinados 
a evaluación, pero la guerra finalizó 
antes de que se produjese ninguno de 
los 3fHÍ aparatos de serie planeados 
para entonces. 


Koolhoven Tipo FK 31 



Historia y notas 

En 1920, Frits Koolhoven abandonó 
la British Aerial Transpon Company, 
para la que había diseñado el caza mo¬ 
noplaza FK 23 Üantam, una versión 
biplaza de acrobacia y candas desig¬ 
nada FK 27 y el transporte civil cuatrb 
plaza FK 26, Ninguno de estos apara¬ 
tos fue construido en número signifi¬ 
cativo, Al volver a su tierra natal. Paí¬ 
ses Bajos, fue empleado como diseña¬ 
dor en la compañía NVI (National)? 
Vliegtu igi nd ust ric). creada en La 
Haya en 1922 y con i ohan Carie y 
como gerente. 

El primer aparato construido en 
esta nueva etapa fue el Koolhoven 
FK 29, un biplano triplaza con un 
motor Bfistol Lucifer de 100 hp. Le 
siguió el FK 31, de relativo éxito, un 
monoplano de al t en parasol concebi¬ 
do como caza de reconocimiento bi¬ 
plaza. Su primera aparición la hizo en 
forma de maqueta en el Salón de FAé- 
ronautíque de París de 1922. El pri¬ 
mer prototipo voló al año siguiente y 
se caracterizaba por su ala de sección 


gruesa y e! fuselaje pro futido y redon¬ 
deado Le siguió el segundo prototipo 
(H-NACA), muy mejorado, con su 
motor Júpiter muy carenado y con un 
tren de aterrizaje fijo de vía ancha con 
aterrizadores principales indepen- 
diemtrs. Los inusuales montantes de 
cabana que conectaban fuselaje y alas 
en los prototipos fueron sustituidos en 
los aparatos de serie por una instala¬ 
ción más corriente. En 1926 Finlandia 
adquirió seis aparatos< matriculados 
de 3H3I a 3H3K (posteriormente de 
KO-31 a KO-38). Los cuatro FK 31 
destinados al Ejército de las Indias 
Orientales neerlandesas y otros cuatro 
ejemplares construidos hajo licencia 
en Finlandia tenían los estabilizadores 
modificados. Los ejemplares neerlan¬ 
deses fueron codificados de K421 a 
K424 y los aparatos finlandeses dt 
K065 a KO-68. Las autoridades 
francesas demostraron algún interés 
por este modelo, y un ejemplar fue 
evaluado en Francia hajo la designa¬ 
ción De Monge M.lól, pero no siguió 
ningún pedido 


Especificaciones técnicas 

Tipo: caza biplaza de reconocimiento 
Planta motriz: un motor radial Bristol 
Júpiter IV, de 420 hp nominales 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 220 km h: techo de 
servicio 7 200 m; autonomía máxima 
de crucero ñ horas 
Pesos: vacfo equípadn ) 000 kg; 
máximo en despegue I 800 kg; carga 
alar neta 66,17 kg/rrr 
Dimensiones: envergadura 13.70 m; 


El caza biplaza de reconocimiento 
Koolhoven FK 31, equipado con ala en 
parasol, fue evaluado en Francia bajo la 
designación De Monga M.101. 

longitud 7,80 m; altura 3,4) m; 
superficie alar 27,20 nr 
Armamento: dos ametralladoras fluís 
de 7,7 mm y oirás dos móviles, del 
mismo calibre, en la cabina trasera y 
servidas por d observador 


Koolhoven Tipo FK 41 



Historia y notas 

Después de una serie de diseños poco 
afortunados, entre los que se hallaban 
el entrenador tesqui piano biplaza 
FK 32, el trimotor ue transporte con 
nueve plazas FK 33 (utilizado por las 
compañías alemanas Lufthansa y 
Aero), el hidroavión de reconoci¬ 
miento triplaza FK 34 y el biplaza ul- 
tralígero FK 30 Toerist, Koolhoven, 
que ya había creado su propia compa¬ 
ñía, produjo l 4 Koolhoven KK 41. 

Este aparato era un monoplano tri¬ 
plaza de ala alta concebido para turis¬ 
mo y deporte, cuyo primer ejemplar 
(H-NAER) i calizo vuelo inaugural 
en julio de 1928. Se construyó un lote 
de FK 4] en los Países Bajos en dos 


versiones, la FK 4i Mk I con motor 
Cirrus Kermes de 105 hp y la FK 41 
Mk M con un de Ha vi [[and Gipsy de 
130 hp Ambas versiones fueron cons¬ 
truidas bajo licencia en Gran Bretaña 
por la Desouüer Aircraft Company 
La producción británica de ambas va¬ 
riantes totalizó los 41 ejemplares. 

Los últimos FK 41 tenían una uni¬ 
dad de la cola simplificada, y tanto ios 
ejemplares construidos en Gran Brc- 
taña como en los Países Bajos tuvie¬ 
ron amplia difusión durante los años 
anteriores a la II Guerra Mundial. 

Especificaciones técnicas 

Upo: monoplano triplaza deportivo y 
de turismo 


Planta motriz: un motui lineal de 
Havilland Gtpsy Majar I, de 130 hp de 
potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
200 km h, al nivel dd mar 
Pesos: máximo en despegue 9ÍK) kg 
Dimensiones; envergadura 10.50 m; 
longitud! 7,80 m 


El avión de lurismo Koolhoven FK 41 
recabó cierto éxito comercial y su 
característica más notable eran los tres 
motilantes que arriostraban el ala a 
cada lado del fuselaje. El ejemplar de la 
foto estaba propulsado por un motor de 
Havilland Gipsy de 130 hp. 


Koolhoven Tipo FK 43 



Historia y notas 

Con anterioridad al advenimiento del 
Koolhoven FK 43, el diseñador holan¬ 
dés produjo varios modelos en 1929: 
el monoplano de ala alta FK 40, pro¬ 
pulsado por un motor Cirrus de 
105 hp. y el monoplano deportivo bi¬ 
plaza de ala en parasol FK 42* propul¬ 
sado por un motor radial dnome- 
Rhóne Titán de 230 hp. El FK 43 fue 
un transporte para cuatro pasajeros 
que comenzó can ti a tu ti seno de 
la compañía KLM y terminó como 
avión ambulancia, siendo utilizado 
por las fuerzas nacionalistas durante 
la Guerra Civil española. 

El prototipo FK 43 (FH-AFW) rea¬ 
lizó su primer vuelo en 1931 y era un 
monoplano de ala alta con capacidad 
para tres pasajeros, destinado a usua¬ 
rios part¡rulares y para m empleo 


como aerotaxi. KLM adquirió seis 
ejemplares, que operaron desde 
Schiph.il en rutas interiores. El FK 43 
resultó un rudimentario aparato con 
tren de aterrizaje fijo de vía ancha, 
por lo que hubo de sufrir progresivas 
mejoras, en particular en la unidad de 
cofa, üue fue considerablemente mo- 
díficaoj. Estaba propulsado por un 
motor Gipsy Major de 130 hp, con el 
ue alcanzaba una velocidad máxima 
c 190 km h. tenía una envergadura 
de 10,90 m, una longitud de 8.30 rn 
y un peso máximo en despeeue de 
1 140 kg, 

Tres FK 43 fueron adquiridos por la 
Aviación Militar neerlandesa (la 
LVA ) en 1939 y uno de ellos fue re- 
uisado por la RAF en 1940, Después 
e la gjerra, en 947, la fábrica Fok- 
ker construyó ocho í : K 43 mejorados, 


(Jiros monoplanos mono motores 
construidos por Koolhoven fueron el 
FK 53 Júnior, un monoplano biplaza 
con ala en gaviota invertida y propul¬ 
sado por motor Waker Mikron de 
62 hp, cuyo prototipo (PH-FKJ) votó 
en 1936 y un segundo ejemplar en 
1938. El FK 54 fue un monoplano tri¬ 
plaza de ala alta, destinado a particu¬ 
lares y que, propulsado por un motor 


El Koolhoven FK 43 tuvo una escasa 
aceptación en el mercado comercial y 
fue empleado básicamente por fa 
compañía neerlandesa KLM en servicios 
de aerotaxi. Nótese la ancha vía de los 
aterrizadores principales. 

Gipsy Major de 140 hp, no llegó u 
construirse en serie. 


Koolhoven Tipo FK 46 

Historia y notas deportivo de entrenamiento, biplaza 

El Koolhoven FK 46 fue un biplano con dos cabinas abiertas en tándem. 


El primer prototipo voló en el otoño 
de 1933 propulsado por un motor Oi- 
rrus Kermes; el segundo prototipo 
tenía las cabinas cerradas mediante 
una cubierta transparente des liza ble. 


Fue producido en escaso número y 
cuatro ejemplares fueron adquiridos 
por la NL5. la escuela de vuelo estatal 
de los Países Bajos. Otro seria evalua¬ 
do por la LVÁ, la Aviación Militar 
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Koolhoven Tipo FK 46 (sigue) 


neerlandesa pasando poste normen le 
a tareas civiles. El FK 46L {PH-ALA) 
fue una versión de menor peso pro¬ 
pulsada por un motor Walter Mi ñor 
de 95 hp e hizo su aparición en 1935. 
No se produjeron más cjciupUics de 
esta variante, pero d aparato original 
sobrevivió, junto a la gran parte de los 
FK 46. hasta mayo de 1940. La mayo¬ 
ría de estos aparatos estaban propul¬ 
sados por un motor de Havütand 
(fipsv Major de 130 hp. lo que les per¬ 
mitía obtener una velocidad máxima 
de 175 km ti al nivel del mar Su peso 
máximo en despegue era tE 870 kg su 
envergadura alar de 5,00 m y su longi¬ 
tud de 7,30 m, 

Ei FK 4fS lúe precedido en 1931 por 
el FK 44, un monoplano biplaza de* 
puros o ül ala cu p¿uasul propulsado 


Entrenadorhipíano dei todo 
convencional, el Koolhoven FK 46 
estaba propulsado por un motor Cirros 
Hermes y contaba con un par de 
depósitos de combustible en la sección 
central del plano superior. 

por un motor Cirros (dos ejemplares 
construidos), y por el I K 45, un bipla¬ 
no lig uro monoplaza acrobático que 
obtenía una velocidad máxima de 2!Ü 
km h gradas a su motor Cirrus Mer¬ 
mes de 115 hp. El FK 45 (original* 
mente mal neniado PH-AIF) fue ven¬ 
dido al aviador trances Rene Paulhan 
y matriculado F-AMXT. participando 
en numerosos festivales aéreos de la 
preguerra en territorio galo. 

El FK 47 fue contemporáneo del 


Koolhoven Tipo FK 49 


Historia y notas 

I I primer bimotor diseñado por Kool¬ 
hoven fue el FK 48 (PH-AJX). que 
realizó su vuelo inaugural en mayo de 
1934 Estaba propulsado por dos mo¬ 
tores Gipsy Major de 130 hp y presen¬ 
taba una cabina pura el acomodo de 
pasajeros. Bautizada A fax, fue utiliza¬ 
do por Ki M a partir de 1936 en rutas 
cortas, principalmente entre Rotter¬ 
dam > Eíndhovem 

Sin desanimarse por el fracaso de 
ventas del FK 4K, Koolhoven diseño y 
construyó d Kuulhuvcn FK 49 en 
otoño de 1935 Este tenía una ala alta 
más convencional \ un fuselaje más 
espacioso y ligeramente más largo que 
podía acomodar hasta seis pasajeros. 
No obstante, fue concebido como un 
aparato especializado en el levanta¬ 
miento cartográfico y fotográfico, y 


como tal entró en servicio en la LYA 
en diciembre de 1935 con el número 
de serie 950, Sus dos motores Gipsy 
Major fe proporcionaban una veloci¬ 
dad máxima de 2(K) km h; su peso má¬ 
ximo en despegue era de 2 RÍO kg y su 
envergadura alar de 16.00 m 

Se construyeron dos FK 49A, el pri¬ 
me ro en tin principio ron la matrícula 
civil neerlandesa PH-ARV, pero fue 
vendido posteriormente a la aviación 
militar turca. Los dos aparatos fueron 
completados en 1938 y diferían dd 
J K 49 por d carenado de sus ruedas y 
por estar propulsados ñor dos motores 
Raneer V-770-B4 de 305 hp importa¬ 
dos de Estados Unidos. E! último 
ejem p i a r fue t a m bte n designa do 
FK 49A; estaba propulsado por dos 
motores Hith de 285 hp \ fue destina¬ 
do a la Aviación Militar finlandesa. 


Koolhoven FK 50 y derivados 


Historia y notas 

í ! koolhovvn FK 50 fue un transporte 
ligero con capacidad para ocho pa¬ 
sajeros, diseñado a instancias de la 
compañía aérea suiza Al par > conce¬ 
bido segiin las condiciones operado* 
nales ule c se país. E! puinCiu de los 
dos FK 5R realizó su vuelo inaugural 
el 18 de setiembre Je 1938, Matricu¬ 
lado PH-AKX. voló posteriormente 
a Suiza, donde fue matriculado 
HB-AMI En marzo de 1936 apareció 
el segundo aparato. 

Se trataba de un monoplano de ala 
alta cantiles er con una tripulación de 
das hombres y un tren de aterrizaje 
fijo de vía ancha. Eos dos aparatos 
efectuaron vuelos regulares entre va* 
rías ciudades suizas y Lyon y Marse¬ 
lla, así cerno algún vuelo charter oca¬ 
sional ;i Londres > París A éstos si¬ 


guió un tercer aparato en 1938. matri¬ 
culado HB-AMA (ames PH-ASIE 
prov isto ce una unidad de cois h i deri¬ 
va. Los tres aparatas prestaren exce¬ 
lentes servicios > uno permaneció en 
condiciones de vuelo hasta que se es¬ 
trelló en 1962, El FK 50 estaba pro¬ 
pulsado por dos motores radiales 
Prati & Whitnev Wasp Júnior IIB de 
406 hp; su velocidad máxima era de 
295 km li al nivel del mar, su peso má¬ 
ximo en despegue ce 4 250 kg. su su¬ 
perficie alar de 17.70 m y su longitud 
de 14,31) m. Se proyectó una versión 
de bombardeo designada 7K 50B, 
pero el proyecto no se llevó finalmen¬ 
te a la práctica. 

La compañía Koolhoven produjo 
otro bimotor antes que sus actividades 
cesasen a causa de la ocupación ale¬ 
mana, EL te fue el monoplano de ala 


Koolhoven FK 51 

Historia y notas 

El prototipo del biplano de entrena* 
miento básico Koolhoven FK 51 efec¬ 
tuó su primer vuelo el 25 de mayo de 
1935 desde WuaLhavcn. Ostentó la de¬ 
signación provisional de Z-Lquc fue 
remplazada por la matrícula civil PIE 
AJV cuando el aparato se utilizó en 
exhibiciones aeronáuticas. Era un bi¬ 
plano de envergaduras iguales y cons¬ 
trucción mixta, que estaba diseñado 
para poder ser propulsado por moto¬ 
res de entre 250 v >00 hp. Su tren de 
aterrizaje dividido era de vía ancha 
para poecr soportar los malos tratos 
que se esperaba le proporcionasen los 


Este avión tue el tercero de los 
veinticuatro Koolhoven FK 51 utilizados 
como entrenadores básicos por el 
servicio aeronaval neerlandés a finales 
de los anas treinta, 


alumnos pilotos. Las Reales Fuerzas 
Aéreas de los Países Bajos (LVA) en¬ 
cargaron un total de 25 KF 51 entre 
1936 y 1937, que estuvieron propulsa¬ 
dos por motores radiales Atmstrong 
Siddekv Cheetah V’ de 270 hp. Pos¬ 
teriormente se adquirieron otros 29 
aparatos con motor Cheetah IX de 
350 hp. 

Continúa en pág. 2272 



FK 46, Era un biplano biplaza con una apariencia de un FK 45 alargado, y 

cabina de dus plazas descubiertas, con fue desguazado en 1939. 



E ntre 1939 y 1940 se le evaluó con es¬ 
carapelas neerlandesas, provisto con 
dos flotadores i do y con el número de 
serie 1001 pero cuando fue entregado 
a Finlandia se le utilizó en tareas civi¬ 
les bajo h matrícula GH-MVE, Dos 
FK 49 K que estaban siendo construi¬ 
dos para Rumania (con motores 
Argus As 10 03) fueron destruidos 


El Koolhoven FK 49A fue un desarrollo 
más potente y mejorado 
del FK 49. Este ejemplar fue 
fotografiado poco antes de su entrega 
a las Fuerzas Aéreas de Turquía. 

durante H incursión aérea alemana 
contra VVLalhuven en mayo de 1940. 



baja FK 57, propulsado pui dos moto¬ 
res de Havillana Gipsy Six de 205 hp. 
Piloto y co piloto st acomodaban en 
una cabma cerrada alineada con el 
borde de ataque de las idas, e inme¬ 
diata me me detrás suyo >e hallaba una 
confortable cabina para cuatro pasaje¬ 
ros, Fue construido especialmente 
para J. De Knk, director general de 
Roy al Dutch Shell Comparte, y voló 


El tercer Koolhoven FK 50 (matriculado 
HB-AMA) presentaba dos empenajes 
verticales en vez del único central de los 
tipos anteriores. 

por primera vez (con la matrícula 
Pll KQK) el 20 de junio de 1938. Al¬ 
canzaba la notable velocidad máxima 
de 280 km h a 1 ÍKlOm dr altitud. 
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H istoria de la Aviación 


Guerra aérea en el Este: capítulo 2.° 

Un ciño en 
Ucrania 


La primera ofensiva de invierno soviética (1941 -42) supuso un shock 
para la Wehrmacht y echó por tierra las esperanzas de Hitler sobre 
una corta guerra en el Este. Sin embargo, los soviéticos, que acusaban 
las graves pérdidas sufridas durante la invasión alemana de junio de 

1941, no pudieron mantener la presión inicial. 


En diciembre de 1941, la longitud de la línea 
de! frente en la URSS era enorme: de Pechen- 
ga, en el mar Blanco, el frente discurría a tra¬ 
vés de tundras, bosques, ciénagas y estepas 
hasta el mar de Azov, al este de Rostov. Los 
puntos de referencia que determinaban las si¬ 
nuosidades de este amplio frente a 2 380 km 
era el lago Ladoga, la sitiada ciudad de Lenin- 
grado, los salientes de Bryansk (en Bielorru- 
sia) y de Smoiensko y Vyasma, y los inacaba¬ 
bles campos de trigo de Ucrania. La contrao¬ 
fensiva de invierno soviética comenzó, a las 
puertas de Moscú, el 5 de diciembre de 1941, 
mientras que otras ofensivas secundarias se 
lanzaban en el norte para liberar Leningrado 
y en el sur contra Kharkov, En muchos pun¬ 
tos, los ejércitos alemanes, con sus armas y 
carros de combate congelados por los 35" bajo 
cero reinantes, vieron cómo la situación em¬ 
pezaba a pintar bastos: era la primera vez que 
las tropas alemanas se enfrentaban, inadecua¬ 
damente equipadas, al riguroso invierno so¬ 
viético. En los sangrientos combates que tu¬ 
vieron lugar ese invierno, los soviéticos consi¬ 


guieron que el Grupo de Ejércitos Centro re¬ 
trocediera entre 240 y 320 km, mientras que 
las operaciones lanzadas en el norte permitie¬ 
ron Iji liberación de Tikhvin, Lyuban y Nov- 
gorod; sin embargo, fracasaron los intentos por 
levantar el cerco de Leningrado. En marzo de 
1942, se detuvieron las ofensivas soviéticas en 
el norte y en Bielorrusia, centrándose los es¬ 
fuerzos en Ucrania, donde se iniciaron varias 
operaciones para romper el dominio alemán 
en el sector de Doribas-Taganrog y recuperar 
Kharkov. Con la excepción del puerto de Se¬ 
bastopol, toda Crimea estaba en manos ale¬ 
manas. En el transcurso de 1942, cuando la 
Wehrmacht recuperó su potencial de combate 
y su iniciativa, el núcleo de las operaciones se 
desplazó hacia las regiones meridionales. 

La Luftwaffe en cuadro 

A raíz de la retirada de la Luftflotte II de 
Kesselring (con el II Flíegerkorps), el arsenal 
aéreo alemán en el frente del Este se redujo a 
los 2 465 aviones existentes el 1 de diciembre 
a unos 1 700 a finales de ese mes: en enero de 


1942, la decisión de transferir el V Flieger- 
korps del sector de Kursk-Stalino a Bélgica 
redujo aún más ios efectivos. La Luftflotte I 
(con el I Fliegerkorps) permaneció en ei 
norte, mientras que el VIII Fliegerkorps tuvo 
que encargarse de cubrir el amplio despliegue 
del Grupo de Ejércitos Centro, En el sur. 
mientras se constituía el Sonderstab Krirr. 
(Mando Especial de Crimea), permanecía e¡ 
IV Fliegerkorps con la Luftflotte IV. Con ei 
destino a Sicilia de los II y III/JG 27, y del 
I-III/JG 53 «As de picas», equipados con Ioí 
nuevos Messerschmitt Bf 109F-4, la escasez 
de cazas alemanes en el frente del Este ernpe- 


El He 111 demostró en la URSS sus buenas 
características, tanto como bombardero como avión de 
transporte. En esta foto, tomada en el invierno de 
1942-43, aparece un Heinkel He 111H-1Q del 5./KG 4 
(5. a Escuadrón de la 4. a Ala de Bombardeo). La KG 4 
sirvió encuadrada en el LwKdo Ost en 1942, con su til 
Gruppe destacado en Crimea a las órdenes del VIH 
Fliegerkorps. 



i 
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Los Focke-Wuff Fw 189A-1 equiparon a 
la mayoría de unidades de 
reconocimiento táctico de la Luftwaffe 
en la URSS. Este ejemplar, pintado en el 
esquema conocido como Welienmuster, 
pertenecía al 1,(H)/32, basado en 
Petsamo en diciembre de 1942. 


Jj nkers Ju 86K-2 del 4.° 
Regimiento de Bombardeo 
‘.ngaro, asignado a la Luftflotte IV 
durante Ja primavera de 1942, 
-poca en que este avión resultaba 
rendidamente anticuado. 



Monomotorde apoyo cercano fiyushin 11-2 
' Shturmovikj, con camuflaje blanco de fortuna, 
durante una misión ofensiva sobre ei frente de 
.eningrado, en el invierno de 1942. Cada aparato 
estaba armado con dos cañones ShVAK de 20 mm y 
echo cohetes contracarro RS-82 de 82 mm, que vemos 
en los cuatro soportes subalares de cada semiplano. 

zó a tornarse crítica. Parecida escasez empezó 
a notarse en las unidades de bombardeo tras 
La retirada del I-Ill/StG 3, de elementos de las 
Kampfgeschwader (alas de bombardeo) n. os 
54 y 77, de la LG l y del Kampfgruppe 806, 
equipado con bombarderos Ju 88A-4, La dis¬ 
ponibilidad operativa disminuyó a causa de 
las temperaturas y de las malas condiciones de 
.os aeródromos, a lo que se sumó la nutrida 
presencia de cañones antiaéreos ligeros sovié¬ 
ticos de 20 y 37 mm. Las lentas cadencias de 
producción aeronáutica no podían suplir las 
bajas, y los sistemas de instrucción de perso¬ 
nal de vuelo daban un rendimiento deficiente, 
los transportes Junkers Ju 52 sufrieron fuer¬ 
tes pérdidas entre enero y marzo de 1942 en 
sus intentos por abastecer las bolsas de Kliolm 
y Demyansk. Ello suponía un aviso de que la 
Luftwaffe podía estar llegando al límite de sus 
posibilidades. Sin embargo, todo parecía indi¬ 
car que la primera crisis se había superado, 
por lo que la Luftwaffe empezó a reorganizar¬ 
se para afrontar las campañas estivales. 

Reconstrucción de lo V-VS 

A primeros de 1942, ei legado del verano 
anterior se hacía notar en todos los estamen¬ 
tos de ia Voenno-Vozduzhnoye Sily. A las 
graves pérdidas (los soviéticos admitieron, en 
octubre de 1941, la baja de casi 5 000 aviones) 
-e sumaban los pobres ritmos de producción 
debidos al traslado de las industrias más allá 
de los Urales: 1 807 unidades en julio de 1941 
. 2 329 en setiembre, que se convirtieron en 
.penas 627 en noviembre. La abnegación y los 
actos de sacrificio en aras de la patria se multi- 
riieaban: muchos pilotos embestían delibera¬ 
damente a los aviones alemanes. Las unidades 

3 oiikarpov 1-16 Tipo 17 tripulado por el teniente de la 
Guardia Mikhail J. Vasiliev, un jefe de unidad del 4.° 

3v IAP de la Flota del Báltico Bandera Roja, al regreso 
ce una misión sobre el lago Ladoga, en la primavera 
de 1942. 



Del 1-22 original derivó el caza LaGG-1, que, tras una 
serie de mejoras, dejó paso en las cadenas de 
montaje, en 1941, al definitivo LaGG-3, Asignado a 
una unidad ¡¡i identificada que actuaba en el Sector 
Central a finales de 1941, este LaGG-3 presenta aún el 
timón de dirección con sistema exterior de 
contrapesado. 

de A.A, Novikov, integradas en la Fronto- 
vaya Aviatsiya de Leningrado, combatieron 
con gran denuedo y fueron apoyadas por las 
de la Flota del Báltico Bandera Roja (general 
V.V. Yermachenkov), de la Flota Septentrio¬ 
nal (teniente general N.A. Kuznetsov) y por 
la 151." Ala de la RAF que, equipada con Hu- 
rricane Mk [IB, operó desde Vaenga entre se¬ 
tiembre y noviembre de 1941. En la defensa 
de Leningrado destacaron el VII Cuerpo de 
Caza (IAK) del coronel S.P. Danilov y la 39. a 
División de Caza (IAD) del coronel Ye. Ya. 
Kholzakov. Los Mikoyan-Gurevich MiG-3 
del 401. ü Regimiento de Caza (IAP) del te¬ 
niente coronel S.P. Suprun jugaron un impor¬ 
tante papel durarte ios combates de junio a 
agosto de 1941. Por su parte, los IAP n. os 67 y 
55 de la Aviación Frontal Meridional, manda¬ 
dos por el mayor B.A. Rudakov y por el te¬ 
niente coronel V.P. ívanov, combatieron con¬ 
tra los aviones alemanes, húngaros y rumanos 
en los sectores de Odessa y Tiraspol durante 
el verano, con sus MiG-3 midiéndose las alas 


con los Messerschmitt de la JG 77. Los bom¬ 
barderos de la Dal’naya Aviatsiya (DA) ata¬ 
caron en julio y agosto las ciudades de Ko- 
nigsberg, Danzig, Berlín, Ploesti y Constanza. 

Lentamente, empezaban a entrar en servi¬ 
cio modelos más capaces y, en el curso de 
1942, comenzaron a ser relegados de las cade¬ 
nas de montaje los cazas MiG-3, 1-15 e 1-16, 
así como los bombarderos SB-2 y TB-3. 

Los Ejércitos Aéreos 

El 5 de marzo de 1942, la DA se convirtió 
en la Aviación para Operaciones de Largo Al¬ 
cance (ADD, o Aviatsiya DaVnaya Deistviya) 
del general A. Ye. Golovanov, quien recibía 
las órdenes directamente del Alto Mando 
( Stavka ). En mayo se dio un importante paso 
adelante con la supresión de los mandos de la 
Aviación Frontal y la constitución de los Ejér¬ 
citos Aéreos (VA, o Vozduzhnaya Armiya); 
el 5 de mayo de 1942, se formaron las cinco 
divisiones del 1 , e; VA del general T.F. Kutse- 
valov a partir de las unidades de la FA Occi¬ 
dental, y en el curso de ese mismo mes toma¬ 
ron forma otros VA. En el área de Voronezh, 
constituido a partir de la FA de Bryansk, el 
2.° VA del teniente general S.A. Krasovsky 
estaba compuesto por las IAD n. os 205, 206 y 
207, la 208.“ División de Bombardeo Noctur¬ 
no (NBAD), la 223. a División de Bombardeo 
Rápido (SBAD) y por las ShAD (Divisiones 
de Apoyo Cercano) n. ÜS 225, 226 y 227. El 3. er 
VA dei teniente general M.M. Gromov (ex 
FA de Kalinin) entró en combate en julio de 
1942 en el sector de Rzhcv con las IAD 
n. os 209, 210 y 256, la 264. a ShAD y la 211. a 
División de Bombardeo (BAD). Con el énfa¬ 
sis puesto en los combates en el Cáucaso y la 
Ucrania meridional, era natural que todos los 
efectivos disponibles fuesen asignados a los 
nuevos 4.° y 5° Vozduzhnaya Armii. El 4.° 
VA (general K.A, Vershinin) contaba con las 
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La versión G (Gustav) del Bf 109 
apareció en la URSS en el verano de 
1942. Este Bl 109G-2 pertenecía al 
famoso 4.S!affel (escuadrón) de la 
Geschwader Corazón Verde (la JG 54) y 
estuvo basado en Siverskaya, en el 
sector de Leningrado. 




Este caza MiG-3 perteneció al 6.° IAK 
(Cuerpo de Aviación de Caza), estuvo 
asignado a la Zona de Defensa Aérea 
Moscú y fue pilotado por el teniente A.V 
Shlopov a principios de 1942. En la 
inscripción caligrafiada bajo la cabina 
se lee «¡Por Staiinl» y bajo el ala se 
aprecia una ametralladora UBS de 
12,7 mm. 


IAD n. os 216, 217 y 229, la 218. a NBAD, la 
219. a BAD y la 230. a ShAD, además de siete 
regimientos independientes. El 5.° VA (gene¬ 
ral S.K. Gorvunov) alineaba las IAD n. 236, 
237 y 265, la 132. a BAD y la 238. a ShAD, 
equipada con 11-2. Las unidades de caza con¬ 
taban ahora con los Yakovlev Yak-1 y Lavo- 
chkin LaGG-3, capaces de entenderse mejor 
con los Messerschmitt Bf 109F-2. 

La ofensiva estival del Eje 

En el transcurso de marzo y de los primeros 
días del verano de 1942, la atención se despla¬ 
zó a la campaña que en Ucrania meridional y 
Crimea estaba llevando a cabo el Grupo de 
Ejércitos Sur. El 17 de abril de 1942, el VTII 
Fliegerkorps fue destinado al sur para los asal¬ 
tos contra Kerch y Sebastopol. En el centro, 
un nuevo mando, el Luftwaffenkommando 
Ost, fue constituido el 10 de abril y puesto a 
las órdenes del general Robert Ritter von 
Greim; sus efectivos estaban integrados por la 
1. Fliegerdíviston del general Alfred Bülowius 
y por la 18. Flakdivision (división antiaérea). 
Basados en el sector Shatalovka-Rzhev se 
hallaban el I-IWJG 51 de Nordmann, el 
I-III/StG 1 de Sigel y los Heinkel He 111H-6 
de los I y II/Kampfgeschwader Nr 4, El VIII 
Fliegerkorps de Riehthofen apoyaba las ofen¬ 
sivas en Kerch (evacuada por los soviéticos el 
15 de mayo), la eliminación de la gran bolsa 
de Barvenkovo el 17 de mayo y el máximo es¬ 
fuerzo contra Sebastopol. Empezando con 
723 salidas operacionales el 2 de junio de 
1942, los Junkers Ju 88A-4 de los I y II/KG 
51, de los I y III/KG 76 y del IIl/LG 1, los 
junkers Ju 87D-1 del I-III/StG 77 y del 
III/StG 1, y los Heinkel del I/KG 100 devasta¬ 
ron las fortificaciones de Sebastopol, defendi¬ 
das por el l. er Ejército Marítimo del general 
Ivan Ye. Petrov. A lo largo del mes se mantu¬ 
vo un ritmo de 600 salidas diarias: la desespe¬ 
rada resistencia fue doblegada el 4 de julio de 
1942 y Sebastopol fue tomada por el 11.° 
Ejército de Manstein. El VIH Fliegerkorps 
había efectuado 23 750 salidas de combate, en 
cuyo transcurso se habían arrojado 20 530 to¬ 
neladas de bombas; 123 aviones soviéticos ha¬ 
bían resultado derribados y otros 18 destrui¬ 
dos en el suelo, mientras que las bajas alenia- 

E Frente del Este significó la vuelta a las candilejas del 
viejo Stuka que, principalmente en 1941-42, apoyó 
eficazmente a las fuerzas de tierra siempre que la 
superioridad aérea propia lo permitió. En la foto 
aparece una kette (trio) de Junkers Ju 87D-1 de la StG 
77 (77. a Ala de Bombardeo en Picado), que operó en 
las proximidades de Stalingrado en octubre de 1942. 


nas eran de apenas 30 aparatos, según fuentes 
de la Luftwaffe. 

Esta victoria puso en franquicia el comien¬ 
zo de la gran ofensiva de verano (Fall Blau , o 
Catarata azul), con la que se pretendía la cap¬ 
tura de Voronezh, en el Don, una amplia ma¬ 
niobra en torno a Stalingrado y la penetración 
hacia los campos petrolíferos de Maikop: si 
estos planes se coronaban con éxito, los días 
de los soviéticos estaban contados. Las opera¬ 
ciones previas habían sido satisfactorias: entre 
el 17 y el 22 de mayo de 1942, la bolsa de 
Izyum-Barvenkovo había sido eliminada, re¬ 
sultando capturados 240 00Ü soviéticos, I 250 
carros de combate y 2 000 piezas de artillería. 
Con la victoria de Manstein en Sebastopol, los 
alemanes habían cogido 400 000 prisioneros 
soviéticos en poco menos de tres semanas. La 
Luftflotte IV (cuyo mando fue asignado el 19 
de julio a Wolfram Freiherr von Riehthofen), 
con los IV y VIII Fliegerkorps, recibió la mi¬ 
sión de apoyar la ofensiva Fall Blau-, el 23 de 
junio, el Stab/VIIÍ Fliegerkorps fue reclama¬ 
do de Crimea y enviado a Kursk para asistir al 
2.° Ejército de von Weich, mientras que el IV 
Fliegerkorps permaneció en el sector Rostov- 
Kharkov. Una enérgica reorganización había 
elevado los efectivos de la Luftwaffe en la 
URSS a 2 750 aviones: de éstos, 1 500 estaban 
desplegados en el sur encuadrados en la Luft- 
flotte IV, 600 se hallaban en las regiones cen¬ 
trales al mando del LwKdo Ost, 375 permane¬ 
cían en el norte con la Luftflotte I y 200 en el 
frente Murmansk-Kandalaksha asignados a la 
Luftflotte V (Ost). Entre los nuevos modelos 
entrados en servicio había los Focke-Wulf Fw 



La Orden de la Bandera Roja, una distinción muy 
apreciada, adorna este Petlyakov Pe-2FT. El sufijo FT 
significaba FrontovoyeTrebovaniye, es decir, 
mejorado por las enseñanzas operativas. En este caso 
la mejora consiste en la modificación de la torreta 
dorsal, equipada con una ametralladora UBTde 
12,7 mm. 


190A-2, los Junkers Ju 87D-1 y los aviones 
contracarro Henschel Hs 129B-1/R2, armados 
con un cañón MK 101 de 30 mm. 

«¡Ni un paso atrás!» 

La ofensiva en sí comenzó a las 02.1.5 horas 
del 28 de junio de 1942 con amplios movi¬ 
mientos de unidades acorazadas que, tras en¬ 
contrar una resistencia poco significativa, se 
dirigieron hacia el primer objetivo, Voro¬ 
nezh. Las unidades Panzer contaban ahora 
con el nuevo PzKw IV Ausf F, primer rival 
serio de ios T-34 soviéticos gracias a su cañón 
de caña larga KwK L/34 de 75 mm: tres cuer¬ 
pos acorazados soviéticos fueron arrollado 
en los combates por Voronezh (4-7 de julio). 



2263 






















































1 



!aia bombardero Messerschmiti Bf 
1 10C-4/B del 5./ZG 1 (5. a Escuadrón de 
2 1 , a Ala de Caza Pesada), unidad que 
>: distinguía por su emblema de la 

| ;, spa. Éste aparato operó en el 

I: jcaso en octubre de 1942. 


Tras una breve estancia en la URSS, los 
Squadrons n. 0B 144 y 455 de la RAF 
transfirieron sus viejos Hampden a los 
soviéticos. Este aparato estuvo pilotado 
por el capitán A.Z. Stoyanov, asignado 
al 24. a Regimiento de Torpedeo y 
Minado en octubre de 1942. 


Hitler, creyendo que este serio revés soviético 
se iba a traducir en una desintegración de su 
r otencial de combate, tomó cartas personal¬ 
mente en las operaciones y suspendió los 
rietivos originales de Fall Blau, ordenando 
ma división de sus fuerzas: el Grupo de Ejér- 
_:;os Sur se convirtió en el Grupo de Ejércitos 
A (11.° y 17.° Ejércitos, y 1. Panzer) para 
iniciar una rápida progresión hacia el sur, 
hacia Rostov y el Cáucaso, alcanzando los 
tempos petrolíferos de Groszny y Bakú; por 
,u parte, el Grupo de Ejércitos B (2.” y 6.° 
Ejércitos, 4.° Panzer y 2.” Ejército húngaro) 
recibió el cometido de tomar Stalingrado en 
vez de establecer una línea en el Don. La 
ofensiva en el sur progresó según lo previsto. 
El 22 de agosto de 1942, la esvástica alemana 
rué plantada en la cumbre del monte Elbruz, 
ai tiempo que los Panzer [legaban a 48 km de 
Groszny y a sólo 130 km de la localidad de 
Batumi, situada en el mar Negro y cerca de la 
montera con Turquía. La atención general se 
centró ahora en observar la progresión del 
Grupo de Ejércitos B en su cabalgada hacia 
Stalingrado. Sin embargo, el Alto Mando so¬ 
viético ( Stavka ) consideró que había llegado 
el momento de dejar que la Wehrmacht se ílu- 
'ionara con sus éxitos iniciales y entrase en te¬ 
rreno favorable a los ejércitos soviéticos. 

Stalingrado era para la URSS algo más que 
una ciudad industrial en la ribera del Volga: 
en 1942, tenía una significación política y pa- 
rriótica innegables. Fue precisamente en Sta- 
.ingrado donde los soviéticos decidieron dete- 

La reorganización que la Luftwaffe efectuó en las 
Fuerzas Aéreas de Rumania llevó a la entrega a los 
rumanos de bombarderos Heinkel He 111H-3, que 
equiparon, en número de 27 ejemplares, los tres 
escuadrones del Grupul 5 del Corpul 1 Aerlan. Este 
aparato fue fotografiado a primeros de 1943 en el área 
de Zaporozh’ye, en Ucrania. 


nerse: en la orden n.° 227 del Stavka , fechada 
el 28 de julio, se podían leer las siguientes pa¬ 
labras: «Nishagu nazad /» (¡Ni un paso atrás!) 

El 12 de julio de 1942 se constituyó el nuevo 
Frente de Stalingrado (mariscal S.K, Timos- 
henko), que comprendía el 8.“ Vozduzhnaya 
Arniiya del general T.T. Khryukin: esta gran 
unidad sólo disponía de 300 aviones, pero 
pronto fue reforzada con unos 200 Ilyushin II- 
4, Petlyakov Pe-2 y unos pocos Petíyakov Pe- 
8 de la ADD, además de con unos 60 1-16, 
Yak-1 y LaGG-3 de la 102. a IAD. Esta redu¬ 
cida fuerza, que tuvo que pasar por la confu¬ 
sión propiá del traslado de bases, esta vez a la 
orilla oriental del Don, sufrió elevadas pérdi¬ 
das. Antes del primer asalto del 6.° Ejército 
*de Paulus contra Stalingrado, el Stavka había 
dividido sus fuerzas para constituir los frentes 
de Stalingrado y del Don: el 5 de agosto se 
constituyó el 16.° VA del general P.S. Stepa- 
nov para apoyar al Frente de Stalingrado. Los 
combates casa por casa en Stalingrado revis¬ 
tieron una ferocidad sin parangón en lo que se 
llevaba de guerra, pero fue precisamente esta 
virulencia la que ocultó al 6. Ejército el grave 
peligro que se le venía encima. El 19 de no¬ 
viembre de 1942. los ejércitos soviéticos ini¬ 
ciaron la operación «Uranus», con la que se 
pretendía separar al 8.° Ejército italiano y a 
los 3.“ y 4.° rumanos de las posiciones que 
ocupaban, en los flancos de las fuerzas alema¬ 
nas en Stalingrado. El embolsamiento de Pau¬ 
lus no preocupó mucho en principio: los ejér¬ 
citos alemanes en el frente del Este habían 
sido rodeados en anteriores ocasiones, y ha¬ 
bían sido abastecidos mediante la aviación, 
como sucedió en Kholm y Demyansk. 

Paulus recibió órdenes de resistir y esperar 
la llegada del Grupo de Ejércitos del Don 
desde el sur, en la convicción de que se iban a 
cumplir las promesas de Goering: abastecer al 
6.° Ejército con 500 toneladas diarias de ali- 
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Caza Mikoyan-Gurevlcb MiG-3 del 7.° Regimiento de 
Aviación de Caza fotografiado mientras despegaba de 
un improvisado y polvoriento aeródromo del sector de 
Leningrado, en el verano de 1941. Su camuflaje 
consistía en bandas verde oliva y marrón en las 
superficies superiores, con las inferiores pintadas en 
azul cielo. El número 27, de carácter táctico, era de 
color blanco. 


mentos, armas y municiones. Pero estas pers¬ 
pectivas no tenían en cuenta la climatología, 
el pésimo estado de los aeródromos y el denso 
despliegue antiaéreo soviético en torno a Sta¬ 
lingrado: las 500 toneladas diarias sólo llega¬ 
ron en una o dos ocasiones, ya que la norma 
usual fue de unas 100 toneladas y, en ocasio¬ 
nes, ninguna. Todos los aviones de transporte 
utilizables fueron concentrados para el puente 
aéreo gigante, incluidos los Heinkel de las 
unidades de bombardeo e instrucción. Estos 
transportes, encuadrados en el VIII Flieger- 
korps, efectuaron 3 196 salidas entre el 25 de 
noviembre y el 11 de enero de 1943, llevando 
a Stalingrado 1 648 toneladas de combustible, 
1 122 de municiones y 2 020 de raciones de 
campaña. Fue tal la confusión creada por esta 
vasta operación, que en una ocasión las tropas 
alemanas sitiadas recibieron un cargamento 
de preservativos. El 14 de enero de 1943, tuvo 
que ser abandonado el aeródromo de Pito ni - 
nik; la última base disponible, Gumrak, fue 
tomada por los soviéticos el 23 de enero. El 
31, Friedrich von Paulus, comandante del 6. 1 ’ 
Ejército y recientemente promovido al em¬ 
pleo de mariscal de campo, rindió sus fuerzas 
al enemigo: de los 230 000 hombres del Eje 
embolsados en Stalingrado, 91 000 se entrega¬ 
ron y otros 16 800 fueron hechos prisioneros 
entre el 10 y el 29 de enero. En total, 107 000 
combatientes iniciaron la ansiada marcha 
hacia el Este, pero a la cautividad. 


Próximo capítulo: 

Encuentro en 
el Kubán 
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Grandes Aviones del Mundo 



Gracias o una diligente política de desarrollo, los helicópteros Bell 
pasaron de ser unos aparatos meramente utilitarios a mediados de los 
cincuenta a unas máquinas de primera línea, cuya carga útil casi 
doblaba el peso cargado de alguno de sus antecesores. Su producción 

ha sido realmente cuantiosa. 


La familia de helicópteros a la que vamos a referirnos no cuenta 
con un nombre, número de serie o denominación genérica, a ex¬ 
cepción del apodo coloquial «Huey». Pero, bien pensado, ¿tiene 
algo en común un aparato de seis plazas con un motor de 700 hp 
con otro de 20 plazas y 3 250 hp, o con la familia Cobra, más propia 
de una saga de cazas que de helicópteros? En realidad, su único 
rasgo coincidente es el ruido de sus turboejes, audible varios minu¬ 
tos antes de que el aparato se halle a alcance visual; sin embargo, 
este último extremo no es matemáticamente exacto, pues una de 
las últimas versiones de la serie, la Modelo 412, cuenta con un 
rotor cuatripala bastante más silencioso. 

Esta influyente familia, cuya producción ronda los 15 000 ejem¬ 
plares, se estableció gracias a la emisión de un documento que, a 
principios de 1955, describía lo que debía ser el Sistema de Apoyo 
443L. La guerra de Corea había servido para poner de relieve la 
valía del helicóptero en el campo de batalla, no tan sólo como 
transporte de armas, sino como un versátil sistema polivalente con 
el que poder llevar comida y municiones a las unidades destacadas 
en primera línea y evacuar a los heridos. Como millones de perso¬ 
nas han podido ver en la serie televisiva los aparatos 


utilizados básicamente durante el conflicto eran los Modelo 47; sin 
embargo, este tipo desarrollaba poco más de 200 hp y estaba dema¬ 
siado limitado tanto en capacidad de carga como en posibilidades 
operativas, La especificación de 1955 del US Army pedía triple 
potencia en una máquina más moderna y limpia que el Sikors- 
ky S-55. 

La competición fue ganada por Bell, que en junio de 1955 reci¬ 
bió un contrato por tres prototipos designados XH-40. La denomi¬ 
nación de Bell fue Modelo 204, y el equipo de diseño, encabezado 
por Bartram Kelley, quedó satisfecho con los resultados que obtu¬ 
vo. La compañía encargada de suministrar los motores, Avco Lv- 
coming, había incorporado a su plantilla de diseño varios ingenie¬ 
ros alemanes para aprovechar los conocimientos de éstos en el 
campo de la propulsión a turbina. El T53, un turboeje de turbina 

En esta fotografía aparecen los dos tipos de Kuey actualmente en servicio de 
primera línea en el US Marine Corps. El transporte utilitario Iroquois es el 
n. D 151271, un UH-1E empleado por el HMS-24 (Squadron de Plana y 
Mantenimiento), basado en Kaneohe Bay, Hawaii. En segundo plano, un AH-1J 
SeaCobra de la misma unidad (foto US Navy). 














































3rundes Aviones del Mundo 


’ : w la primera variante Huey 
jasmiida en gran serie, este HU-IBfue 
Mide ios 1 014 suministrados al US 
i -, y en la ilustración aparece con los 
= -: emas de! 1, er Batallón de Aviación 
:e !s E División de infantería. 




Uno de los primeros usuarios de los Bell 
Kuey construidos por la compañía 
italiana Agusta fueron las OL (Fuerzas 
Aéreas de Austria), uno de cuyos 
AB 205, asignado a la 3. a Ala, aparece 
en la ilustración. 


libre de alrededor de 700 hp, fue el primer diseño de un equipo 
estadounidense dirigido por el doctor Anselm Franz, quien duran¬ 
te la guerra había liderado el desarrollo de los Jumo 004 para el 
Messerschmitt Me 262, Arado Ar 234 y otros aviones. El T53 era 
un motor clásico que prometía una rápida maduración y ofrecía las 
entajas básicas de las turbinas pero con una mejor relación entre 
potencia, peso y volumen, mucha mayor fiabilidad, menor riesgo 
de incendio, capacidad de emplear una amplia gama de combusti- 
bles y la supresión de complicados sistemas de refrigeración. 

Una ventaja particular de ese ligero y compacto motor turboeje 
era que podía ser instalado junto a los sistemas de engranajes, di- 
"ectamente bajo el rotor, situación que mejoraba sensiblemente ¡a 
accesibilidad y no perjudicaba el espacio interior de la cabina, si 
bien ésta era más amplia y cómoda, con el piloto y los cinco pasaje¬ 
ros sentados al mismo nivel y, finalmente, con las puertas coloca¬ 
das a la altura más conveniente. En función de una máxima ligere¬ 
za, el fuselaje tenía forma de renacuajo, con la larga sección habi¬ 
table unida a un limpio larguero de cola que soportaba la deriva y 
el rotor antipar. El rotor principal era, poco más o menos, una 
versión mayor y modernizada del instalado en el Modelo 47, con 
las dos patas construidas enteramente en aleación ligera en torno a 
un larguero obtenido por extrusión. El piloto de pruebas de inge¬ 
niería Floyd Carlson llevó a cabo los primeros vuelos en Fort 



Na hay datos sobre el usuaria de este Bell 204, dei que sólo se sabe que fue 
‘otografiado sobre el área de Fort Worth, Este primer modelo de serie, basado en el 
K-40 del US Army, tenía un peso máximo cargado inferior a ia carga útil de uno de 
ios Modelo 214ST actuales. Los primeros Modelo 204 alojaban seis plazas. 
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Worth los días 20 y 22 de octubre de 1956, no detectándose proble¬ 
mas de consideración. 

Por entonces, Bell se hallaba enfrascada en el montaje de seis 
YH-40 para pruebas de servicio. Estos aparatos presentaban el 
motor de preserie T53-L-1A de 700 hp, una cabina de 305 mm más 
larga para acomodar cuatro camillas, puerta de acceso ampliada, 
mayor luz sobre e! suelo y mandos de vuelo modificados. Siguieron 
nueve máquinas de preserie, cuya denominación (HU-1A) con¬ 
dujo por similitud fonética al apodo «Huey», mucho más difundido 
que el nombre oficial asignado por el US Army, Iroquois. Las pri¬ 
meras entregas se realizaron el 30 de junio de 1959. Por entonces, 
el motor podía desarrollar hasta 860 hp, si bien posteriormente se 
estabilizó en 770 hp en todos los primeros Iroquois para conseguir 
una potencia de salida homogénea bajo cualquier condición am¬ 
biental y a cualquier altura. Muchos de los primeros HU-1A fueron 
artillados con diversos tipos de ametralladoras, cañones y cohetes. 

En 1959 se empezó a trabajar en el YHU-1B, dotado con un 
motor T53-5 de 960 hp o un T5311 de 1 100 hp. Esta sustancial 
mejora en potencia permitió un incremento importante del peso 
bruto, creciendo de 2 630 a 3 860 kg. Ello tenía que traducirse ne¬ 
cesariamente en un rediseño de las palas del rotor, que desde ese 
momento fueron de mayor cuerda y con estructura alveolar a partir 
del larguero. La cabina fue una vez más agrandada para permitir 



Durante la guerra de Vietnam, muchos Huey dei US Army estuvieron pintados en 
color caqui, desprovistos de insignias, pero ios de las Fuerzas Aéreas de Vietnam 
del Sur estuvieron normalmente pintados de gris y con las insignias nacionales. 
Este UH-1H fue uno de los cientos abandonados durante la retirada estadounidense. 






































































Este aparato, BuAer n.° 158284, es uno 
de los 204 UH-1N-8F adquiridos por la 
US Navy. Transporte estándar con 14 
plazas, está equipado con cabría de 
salvamento y sirve en la estación 
aeronaval de Agana, Guam. 



Este UH-1N Iroquois fue adquirido como 
un aparato estándar y transferido al 
Marine Corps, donde sería convertido, 
mediante la instalación de equipo 
adicional de comunicaciones e 
interiores lujosos, en un VH-1N de 
transporte de personalidades y 
miembros de estado mayor. 


acomodo a un piloto y ocho pasajeros en tres filas, o bien dos tripu¬ 
lantes y siete soldados pertrechados; otras posibilidades eran tres 
camillas, dos he-ridos sentados y un médico, y una carga total de 
casi 1 400 kg. Ésta era prácticamente el doble de ia que podía 
transportar el anterior XH-4Q. El HU-1B voló por primera vez en 
1960, y muchos de los ejemplares de serie recibieron varios esque¬ 
mas de armamento, entre el que se encontraban dos cañones de 
30 mm, dos contenedores de 24 cohetes, ametralladoras cuádruples 
de 7,62 mm o un lanzagranadas de 40 mm. 

Mayor capacidad 

En 1962, un sistema homologado de designaciones (común para 
el US Army, ia Navy y los Marines) trocó la denominación HU-1 
por la de UH-1, si bien no tuvo influencia en el apodo popular. Por 
entonces, Bell se encontraba en fase de evaluación en vuelo del 
YUH-1D que, aprovechando la potencia suministrada por el motor 
L-ll, accionaba un rotor de 14,63 m e incorporaba un fuselaje aún 
mayor, capaz para acomodar un piloto y doce soldados, o seis ca¬ 
millas y un enfermero, o 1 800 kg de carga. Este desarrollo fue el 
primero de la familia Modelo 205, del que se construyeron unas 
6 000 unidades en un período de diez años. Bell prosiguió cons¬ 
truyendo más y más versiones del Modelo 204 originario, como se 



El mayor pedido de exportación conseguido por cualquier tipo de helicóptero fue el 
que en 1974 cursó el Reino de Irán por 202 Bell AH-1J Cobra, con capacidad de 
utilización de los misiles T0W. Todos los ejemplares habían sido servidos cuando 
estalló ia revolución, a raíz de la cual han participado en la guerra contra Iraq. 


especifica en la relación de variantes, pero a principios de los se¬ 
senta la mayoría de ellas habían dejado paso a la serie Modelo 205. 
mucho más capaz. 

En agosto de 1962, Bell puso en vuelo el Modelo 533, un YUH- 
1B modificado sustancialmente bajo un contrato del US Arm-. 
como vehículo de evaluación a alta velocidad. Equipado con ala en 
flecha y con dos pequeños reactores, podía alcanzar una velocidad 
máxima de 410 km/h y efectuar virajes bastante cerrados a 320 
km/h. En 1969, dotado con dos reactores J60 (JT12A) de 1 497 ks 
de empuje unitario, este aparato estableció un récord mundial de 
velocidad para helicópteros, consiguiendo 509 km/h. Este éxito su¬ 
puso para Bell la confirmación de sus conceptos sobre helicópteros 
rápidos de ataque, que fueron reafirmados durante las primeras 
fases de la guerra de Vietnam. Bell había previamente puesto en 
vuelo un Modelo 47 armado con cañones (un Sioux Scout de 1963 ). 
pero como aparato base para un nuevo modelo de serie se prefirió 
el Huey. El resultado fue el primer AH-1G HueyCobra, en el que 
el popular apodo fue aceptado como parte del asignado oficial¬ 
mente. 

Básicamente un UH-1C, versión que en 1965 introdujo un nuevo 
rotor, el AH-1G tenía un fuselaje completamente nuevo, de sólo 
914 mm de anchura, con cabinas escalonadas en tándem para el 
observador-artillero (totalmente a proa) y ei piloto (detrás de él). 



El BuAer n.° 159228 es un bimotor AH-1J SeaCobra del US Marine Corps y está 
dotado con el potente cañón General Electric M197. En la foto aparece durante las 
evaluaciones en marzo de 1980 en el Centro de Armas Navales de China Lake, 
California. En los soportes subalares han sido instalados misiles Sidewinder, 
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Grandes Aviones del Mundo 


bien ambos acomodados bajo una cubierta común, parecida a la 
ce un caza. El rotor era del tipo Modelo 540, con nuevas palas 
mchas (686 mm de cuerda) cuyas articulaciones de aleteo fueron 
:enominadas «bisagras de puerta» y que generaban mucha mayor 
' Atentación y liberaban al aparato de las restricciones de velocidad 
presentes en modelos anteriores. El primer AH-1G realizó su 
celo inaugural el 7 de setiembre de 1965 como primer ejemplar de 
_r.a nueva familia, la Bell Modelo 209. Los problemas encontrados 
fueron realmente escasos, y hacia marzo de 1966 el AH-1G se ha- 
baba ya en plena producción. El US Army se encontraba por en- 
: enees con las esperanzas puestas en el extremadamente complejo 
Lockheed AH-56A Cheyenne, pero el Cobra era el único aparato 
de su categoría capaz de ser rápidamente enviado a Víetnam. Real¬ 
mente, poco imaginaba Bel! que el avanzado Cheyenne iba a 
ver interrumpido su desarrollo y que el Cobra iba a detentar el 
mercado de los helicópteros «cañoneros» durante los próximos 
18 años. 

Para el HueyCobra se desarrolló una amplia gama de combina¬ 
ciones de armamento, de las que la primera fue la torreta Emerson 
TAT-102A instalada bajo la proa y dotada con dos ametralladoras 
de 7,62 mm o Minigun de seis tubos. El equipo más común fue el 
ústema de armamento M28, que comprendía dos Minigun o dos 
ianzagranadas MI29 de 40 mm con 300 proyectiles, o bien una 
combinación de ambas armas. Bajo las alas embrionarias podían 
suspenderse cuatro contenedores para 76 cohetes u otros para 
proyectiles mayores, o Minigun o cañones de 30 mm, si bien el 
equipo más reciente consiste en una instalación cuádruple de misi¬ 
les TOW, cuyo visor estabilizado se halla a proa, - 

Las entregas del AH-1G original alcanzaron los 1 126 ejempla¬ 
res a finales de 1971. El US Marine Corps adquirió el ^H-1J Sea- 
Cobra, que empleaba la planta motriz PT6T (T40Ü) de 1 800 hp, 
consistente en dos turbinas acopladas. Este motor canadiense fue 
también seleccionado para una versión Huey, la UH-1N (o la cana¬ 
diense CH-135), los primeros miembros del Modelo 212 o familia 
Twin Two-Twelve. Si uno de los dos componentes motrices se ave¬ 
riaba, el restante podía ser inmediatamente repotenciado para de¬ 
sarrollar hasta 1 000 hp, lo que confería total seguridad en vuelo. 
El SeaCobra fue posteriormente desarrollado en el actual AH-1T, 
con fuselaje alargado, mayor potencia, componentes dinámicos 
mejorados y misiles TOW y Hellfire. Al igual que en los últimos 
Cobra, la torreta proel está equipada con e! cañón M197 de 20 mm, 
que cuenta con tres de los seis tubos del cañón M61 instalado nor¬ 
malmente en los cazas. En 1980, Bell inició las pruebas de un AH- 
1T equipado con dos motores General Electric T700 capaces para 
una potencia combinada de 3 380 hp. Está previsto que esta ins¬ 
talación motriz se estandarice en los futuros Cobra, que serán 
reforzados para recibirla, además de una serie de mejoras enca¬ 
minadas a optimizar su capacidad de supervivencia bajo el fuego 
enemigo. 


El Modelo 212 mejorado 

En la actualidad, vuelan en todo el mundo, en cometidos civiles 
V militares, gran número de Twin Two-Twelve, Un lote de 10, con 
equipo optimizado, fue servido a China en calidad de aparatos de 





El Modelo 212 Twin Two-Twelve tiene la misma estructura que el UH-1H pero está 
propulsado por un motor PT6T-3B en dos secciones separadas, lo que confiere una 
mayor seguridad motriz. La versión Twin Two-Twelve civil, a la que pertenece el 
aparato de la foto, tue certificada en 1970 para 2 270 kg de carga. 
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apoyo a prospecciones energéticas y de recursos naturales. En 
agosto de 1979 comenzó el desarrollo en vuelo del Modelo 412, un 
Modelo 212 con rotor cuatripala que mejora las prestaciones y re¬ 
duce el nivel de ruidos y vibraciones. Disponible en versiones civi¬ 
les y militares, es construido por Agusta como AB.412, cuyas ver¬ 
siones militares disfrutan de elevada polivalencia. 

Uno de los principales intentos por mejorar las capacidades bási¬ 
cas tuvo lugar en 1967 con el HueyTug, propulsado por un Lyco- 
ming T55 estabilizado a 2 650 hp, que quedaron en 2 000 hp por 
exigencia del límite de la transmisión, del tipo Modelo 540, Este 
desarrollo condujo al aparato de ataque KingCobra, no construido 
en gran serie, y al Modelo 214 HueyPlus, propulsado por un T55 de 
2 850 hp. El Irán de! Sha adquirió 287 Advanced 214A, de los que 
uno estableció varios récords mundiales de su categoría en veloci¬ 
dad de trepada y techo. Ello auspició la construcción de un lote de 
Modelo 214B BigLifter, el antecesor del actual Modelo 234ST. 
Hoy día el último desarrollo de la línea Huey, el 214ST es un apara¬ 
to elegante, con su fuselaje alargado y más aerodinámico, en cuyo 
dorso se encuentra el carenado de la instalación de dos motores 
General Electric CT7-2A de 1 625 hp unitarios. Los CT7-2A accio¬ 
nan una nueva transmisión y un rotor principal dotado con nuevas 
palas de fibra de vidrio y 15,85 m de diámetro. Este equipo permite 
pesos brutos de 7 940 kg y una capacidad de carga a la eslinga de 
4 080 kg, es decir, el doble de lo que pesaba el XH-40 originario. 
Este modelo puede transportar dos tripulantes y hasta 18 pasajeros 
en trayectos de 650 km. 

































































































El mayor, más capaz y potente de la 
familia Huey,el Modelo 214ST está 
propulsado por dos motores CT7-2A que 
totalizan 3 250 hp. Britisii Caledoman 
emplea tres ejemplares como el de la 
ilustración en tareas de apoyo a los 
pozos petrolíferos en el mar del Norte. 


Corte esquemático del Bell 214ST 



í R adorno 

2 Pantalla radar meteorológico 

3 Mecanismo seguimiento 

4 Sondas pilo' 

5 Equipo electrónico y radio 

6 A bisagra miento acceso 
compartimiento morro 

7 Rejillas aire 

8 Conducto ventilación cabina 

9 Conductos aire antivaho 

10 Limpiaparabrisas 

11 Dorso panei instrumentos 

12 Paneles parabrisas 

13 Cobertor arui destellos 

14 Pan el es Ira ns pa re ntes 
superiores 

15 Palanca detención motor 

16 Paneles superioros srstemas 

17 Asiento piloto 

18 Cónsola central ios"rumonto 

19 Palanca mando paso cíclico 

20 Compás 

21 Pedales mando antipar 

22 Venían ülas inferí ores 

23 Tren delantero auxiliar en tierra 

24 Estribo tripulación 

25 Mando paso colectivo 

26 Asiento copiloto 

27 Pu er ta acceso írip u I ación 

28 Conducto calefacción cabina 

29 Piso cabina 

30 Estructura panel lateral cabina 

31 Guada r ñas tcc ho c abi n a 

32 Conducto ventilación 

33 Toma aire ventilación 

34 Botella inflado botes salvavidas 

35 Dos botes salvavidas de 1 2 
plazas 


36 Lu 2 navegación estribor 

37 Luz navegación babor 

38 Asientos (16) pasaje 

39 Filas 5 asientos 

40 Ar ne se s sog u rídad 

41 Puerta delantera (abisagrada) 

42 Puerta trasera pasaje/carga 
(corredera} 

43 Ventanillas salida emergencia 

44 O epósiios com bust ibí e baj o 
piso 

45 Depósito aceite 

46 Actuador hidráulico sistema 
mando 

47 Soporte caja engranajes 
maestra 

48 Equipo sistema hidráulico 

49 Panel acceso 

50 Cafa m u est re e n g r a n aje s 

51 Actu ado res m a n do pa las rot or 

52 Mecanismo plato oscilante rotor 

53 E|e transmisión rotor principal 

54 Varillas conexión 

55 S opo rt e a reculado cabeza roto r 

56 Rotor semirigido 

57 Contrapesos pala 

58 Articulación de aleteo 

59 Varilla resistencia 

60 Variante con tren de ruedas 

61 Pala rotor principal 
B2 Larguero fibra vidrio 
63 Borde alaq u c tita n i o 


64 Núcleo alveolar FJomex 

65 Revestimiento ílt-ra vidrio 

66 Bal isa anticolisión 

67 Carenado trasero mecanismos 
rotor 

68 Bq m bas hid ráu fi cas 

69 Caj a e n granaj es com bi nada 

70 Mamparo soporte motor 

71 Alo j amien to e¡ e transmi sió n 
motor 

72 Toma aire motor babor 

73 Extintores 

74 Tjrboeje General Electric 
CT7-2A 

75 Separador partículas toma aire 

76 Divisor cortafuegos 
compartí míenlos motores 

77 Toma aire refrigeración 

78 Paneles desmontables 

79 ArUenaVHF 

SO Tobera motor estribor 
31 Revestimiento antitérmico 
S 2 Tobera motor babor 
33 Caro nad o term ¡nal mota res 

84 E|e transmisión rotor cola 

85 Cojinetes 

86 Timón profundidad estribor 


Compensador fijo pala 
Carenado dorsal 
Engranajes transmisión 
Eie transmisión rotor caudal 
E n gran aj es te rmrnal es 
transmisión 

Mando paso patas rotor caudal 
Fijaciones palas 
Masas balance pala 
Borde margina! pala 
Eslruciura alveolar pata 
Borde asaque titanio 
C a renaco empenaje 
Luz navegación cota 
Varilla mando rotor cola 
Estructura deriva 
Patín cota 
Antena VOR 

Estiba saco trasero floración 
Estructura timón profundidad 
babor 


Eje torsión timones 
Actu ador hidráulico 
Estructura larguero cola 
Varilla mando rotor cola 
Viguetas maestras 
Antena UHF 
Equipo eléctrico 
Toma tierra 

Radiador aceite motor y 
transmisión 
Calefactor cabina 
Cubierta soporte motor 
Compartimiento equipaje 
Gancho externo carga 
Cable liberación carga 
emergencia 
Depósito principal 
combustible, capacidad total 
1 560 litros 


Montante trasero patín 
Ruedas traseras opcionales i 
tierra 

Patín aterrizaie 
Estiba saco flotación 
Estribo acceso extendido 
Montante delantero patín 
Botella inflado saco flotación 
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Propulsado por losturboejes PT6T-3B-1, el Modelo 412 fue introducido en el 
mercado civil en 1981. La principal diferencia estriba en el rotor cualripala y de 
menor diámetro? que mejora ligeramente las prestaciones en vuelo y, deforma más 
acusada, el régimen de ascensión. 
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Las exigencias propias de la guerra de Vietnam supusieron la producción de los 
lelicópteros AH-1G HueyCobra en cantidades tan importantes como las de los 
modelos básicos UH-1D y UH-tH. Este ejemplar, de uno de los primeros lotes, 
presenta una tórrela M28 con un Minigun MI34 con 4 000 disparos de 7,62 mm 
i un ianzagranadas M129, dotado can 300 proyectiles de 40 mm. En los soportes 
subalares aparecen lanzacohetes M157 (siete proyectiles de 70 mm) y M159C 
19 de 70 mm). 


























































Especificaciones técnicas 

Bell Modelo 209 AH-IS 

Tipo: helicóptero de ataque contracarro 

Planta motriz: un turboeje A veo Lycoming T53-703 de 1 SOO hp 

Prestaciones: velocidad máxima de 230 a 330 km/h dependiendo dei equipo instalado; 

alcance al nivel dd mar, con combustible máximo y reservas del 8 %> 507 km 

Pesos: vado 2 940 kg; máximo en despegue 4 540 kg 

Dimensiones: diámetro dd rotor principal 13,41 m o, en la serie AH-IT, 14,63 m; 
longitud dd fuselaje 13,59 m o, en la serie AH-1T, 14,68 m: altura en el rotor de cola 
4,12 m; superficie discal del rotor principal 141,26 m 2 o, en la serie AH-1T, 168,1 nr 
Armamento: ocho misiles TO W en los soportes exteriores subaíares, con 
contenedores de siete o 19 de los cinco tipos de cohetes de 70 mm; una tórrela bajo la 
proa con un carien tritubo Mí97 de 20 mm 


Variantes del Bel! H 


Modelo 2G4 (ÜÍH- 4 U): tres prototipos 

YH-4Q: aparatos mejorados de desarrollo 

UH^iA: 182 ejemplares de serie; mol ores T53-1 A de 

770 hp y T53-5 de 960 hp 

TH-f A; 14 entrenadores doble mando 

UH-18:1 Q14 aparatos alargados; nut¡vs asientos; nuevo 

rotor principal; algunos armados 

UH-1C; mayor cabida de combustible y cabina mejorada: 

rotor Tipo 540: 767 en total 

UH-lD: cabina alargada; motor T53-1'; 2 008 en total y 

352 construidos por Dprnier 

UH-tE: modelo armado para el US Marines: 192 en tolal 

TH-1E: 20 entrenadores doble mando 

UH-1F; versión de apoyo a emplazamientos de misiles 

intercontinentales; 120 para ¡a USAF 

TH-1F: 26 entrenadores para la USAF 

AH-1G: primer HueyCobra; 1 119 en total 

TH-1G: conversiones de entrenamiento 

UH-1H: UH-1D con motor T53-13 de 1 400 hp; 5 435 en 

total y 113 construidos en Tac.van 

EH’lH: UM-lH para misiones ECM/Elint 

HH-1H: modelo de salvamento; 30 para la USAF 

AH-1J:SeaCobrabasico;84 m totaIy202para Irán 

HH-1K: versión de salvamento; 27 para ta US Wavy 

TH-1L: entrenador; 90 para la US N avy 


UH-1M; conversiones cíe ataque nocturno para ej US 
Army 

UN-1N; modelos utiliiarios con 15 plazas; 79 para la 
USAF y 221 para la Navy y los Marines 
VH-1N: transportes VIP para los Marines; 6 en total 
<UH'1P: varias UH-1F convertidos para guerra psicológica 
AH1Q: reconstrucciones mejoradas de AH-1G 
AH-IR: conversiones repotenciadas de AH-1G 
AH-IS: AH-1G mejoradas progresiva mente y algún o 5 
construidos de nuevo: 396 en total y 54 construidos por 
Fuji 

AH'IT; ultimo Sea Cobra; 57 en tota' 

Modelo 204: tipo comercial equivalente al UH-18: 840 en 
total 

Modelo 205: contrapartida comercial de! UH-1 H: algunas 
versiones militares; con si ruidos más de 10 00 D 
Modelo 212: contrapartida comercial dsi UFMM; unos 
100 vendidos por Agusta; en producción 
Modelo 412: nuevo modelo con rntor cualripala; 
construidos 120 „ más 50 por A gusta, de los que algunos 
son los pol ¡valerles AB. 412 Grifarte 
Modelo £14: desarrollo más pótenle y mayor; el primer 
tipo fue el Modelo 214A (287 para Irán); Agusta 
construye el AB.214B; la verssün actual de Bell es la 
Marido 214ST, de laque se producen tres mensuales 
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Koolhoven FK 51 (continuación) 


El Arma Aérea de la Armada neer- 
mdesa adquirió 24 FK 51, matricula- 
¿os del E-l al E-24, y todos ellos pro- 
p a sados por un motor radial Pratt & 
Whítney de 450 hp. El Ejército de las 
indias Orientales neerlandesas (LA) 
fue equipado entre 1936 y 1938 con 28 
r K 51 propulsados por motores 
Wright Wnirlwind de 420 hp. Un mí¬ 
nimo de otros siete FK 51 fueron en- 
iados a las Indias Orientales con má¬ 
ncalas a partir de la K-102. 

El gobierno republicano español, 


enfrascado ya en la Guerra Civil, se 
interesó por el aparato a partir de la 
demostración efectuada por el proto¬ 
tipo PH-AJV, encargando finalmente 
28 FK 51. Matriculados de EK-101 a 
EK-028, fueron entregados en dos 
versiones; 11 de ellos estaban propul¬ 
sados por el motor radial Armstrong 
Siddeley Jaguar IV de 400 hp y los 17 
restantes, designados FK 5Ibis por el 
también radial Wright Whirlwind 
R-975E de 450 hp. Algunos de los 
FK 51 españoles fueron utilizados 


como entrenadores de caza nocturna, 
basados en el aeródromo de Carmolí. 
Otros entraron en acción como cazas 
nocturnos operacionales o como apa¬ 
ratos de reconocimiento, en cuyo caso 
estaban armados con dos ametrallado¬ 
ras Vickers de 7,7 mm en el borde de 
ataque del plano superior, con otra 
ametralladora Lewis del mismo cali¬ 
bre emplazada en un montaje móvil 
manejado por el observador, 

El KF M tuvo una producción de 
por lo menos 142 ejemplares. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: biplano biplaza de 
entrenamiento básico 
Planta motriz: un motor radial Wright 
Whirlwind, de 420 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 250 
km/h; techo de servicio ó 500 m; 
autonomía 830 km 

Pesos: vacío equipado 980 kg; máximo 
en despegue 1 450 kg 
Dimensiones: envergadura 9,00 m; 
longitud 7,85 m; altura 2,85 m; 
superficie alar 27,00 m 2 


Koolhoven Modelo FK 52 



Historia y notas 

-1 prototipo de biplaza de caza y reco¬ 
nocimiento Koolhoven FK 52 efectuó 
su primer vuelo el 9 de febrero de 
1937. Se trataba de un biplano de 
igual envergadura y tren de aterrizaje 
:Tjo, con sus dos cabinas en tándem 
para los tripulantes cubiertas por un 
aeristalamiento de una sola pieza. Su 
ríanla motriz era un motor radial 
Bristol Mercury VIH de 830 hp. Le si¬ 
guieron cinco aparatos de serie, que 
:nerón completados después de que el 
'Fototipo resultase destruido al estre¬ 
garse el 11 de agosto de 1937. Tres de 
ellos fueron desguazados en 1940, 


Finlandia empleó dos Koolhoven FK 52 
de reconocimiento, con buenos 
resultados, en el transcurso de la Guerra 
de Invierno y de la II Guerra Mundial. 

pero los dos restantes fueron adquiri¬ 
dos por el conde sueco von Rosen y 
enviados a Finlandia, donde serian 
utilizados por la aviación militar de 
ese país (la Lentolaivue) en misiones 
de reconocimiento y bombardeo. 

El FK 52 tenía una envergadura de 
9,80 m, un peso máximo en despegue 
de 2 500 kg y una velocidad máxima 
de 370 km/h a 4 000 m. El armamento 


estaba compuesto por dos ametralla¬ 
doras fijas y una móvil de 7,5 mm, 


más una carga máxima de 100 kg de 
bombas. 


Koolhoven Modelo FK 55 


Historia y notas 

ni nuevo caza Kooihoven FK 55 atrajo 
considerablemente la atención duran¬ 
te el Salón de PAéronautique de París 
¿e 1936, aunque se trataba tan sólo de 
ana maqueta a tamaño natural. El 


único prototipo construido efectuó un 
solo vuelo, de apenas dos minutos de 
duración, el 30 de junio de 1938, sin 
que nunca llegase a realizar ningún 
otro. Finalmente resultó destruido en 
un bombardeo en 1940, 



El Koolhoven FK 55 tan sólo llegó a volar 
en una ocasión, pero constituyó un 
interesante diseño, propulsado por un 
motor Lorraine Petrel instalado detrás 
del piloto y provisto de dos hélices 
bipala contrarrotativas accionadas 
mediante un largo eje de transmisión. 


Koolhoven ModeDo FK 56 



Historia y notas 

El prototipo del Koolhoven FK 56 
PH-ASB), que efectuó su primer 
vuelo el 30 de junio de 1938, era un 
monoplano de ala baja de construc¬ 
ción mixta, con una configuración alar 
en gaviota invertida poco común, tren 
de aterrizaje fijo y los dos tripulantes 
alojados en tándem en una cabina to¬ 
rmente cubierta. Concebido como 
entrenador básico o avión de asalto li¬ 
gero, el FK 56 sufrió posteriormente 
algunas modificaciones, y se evalua¬ 
ron otros dos prototipos. Uno de ellos 
estaba equipado con un tren de aterri¬ 
zaje cuyos aterrizadores principales 
¿ran retráctiles y con una cabina semí- 
abierta para el segundo miembro de la 
tripulación, mientras que el prototipo 
definitivo tenía un ala recta simplifica¬ 
da y estaba especializado en el entre¬ 
namiento básico, provisto de doble 


mando. Diez FK 56, semejantes al 
tercer prototipo, fueron encargados 
por la aviación del Ejército neerlan¬ 
dés (LVA), siendo matriculados del 
5603 aí 5612, Entre ellos se encontra¬ 
ban el primer y tercer prototipos, con¬ 
vertidos al estándar de serie. Todos 
fueron entregados antes de la invasión 
alemana del 10 de mayo de 1940. En 
febrero de aquel año, ía Aéronauti- 
ue Militaire belga encargó 56 FK 56 
e entrenamiento básico; siete fueron 
entregados, mientras que los restantes 
resultaron destruidos durante un ata¬ 
que a los talleres de Waalhaven. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de entrenamiento básico 
Planta motriz: un motor radial Wright 
Whirlwind R-975-E3, de 450 hp de 
potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 


300 km/h, a 500 m; techo de servicio 
7 300 m; autonomía 800 km 
Pesos: vacío equipado 1 Q60 kg; 
máximo en despegue 1 600 kg 
Dimensiones: envergadura 11,50 m; 
longitud 7,85 m; altura 2,30 m; 
superficie alar 20,00 m 2 


El Koolhoven FK 56 fue un entrenador 
básico corriente; el de Ea foto es una de 
las 20 unidades solicitadas por Bélgica. 

Armamento: una ametralladora fija y 
otra móvil, ambas de 7,7 mm 


Koolhoven Modelo FK 58 


Historia y notas 

-] Koolhoven FK 58, diseñado por 
Zric Schatzkí, antiguo miembro de la 


compañía Fokker, era un monoplano 
de caza de ala baja media y construc¬ 
ción mixta. Fue diseñado con gran 


premura para cumplimentar un reque¬ 
rimiento francés por un caza destina¬ 
do a operar en Indochina. El prototi¬ 
po (PH- ATO) realizó su primer vuelo 
el 17 de julio de 1938, tan sólo tres 
meses después de que comenzasen los 


primeros esbozos del proyecto. Resul¬ 
tó un aparato robusto y poco atracti¬ 
vo, provisto de una cabina con una cu¬ 
bierta acristalada deslízabie hacia 
atrás, tren de aterrizaje retráctil hacia 
dentro y estabilizadores arriostrados. 























































Koolhoven Modelo FK 58 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


Las autoridades francesas encarga¬ 
ron 50 aparatos, y posteriormente la 
LVA neerlandesa decidió adquirir 
otros 36 ejemplares. En Waalhaven se 
construyeron un segundo prototipo y 
17 de los aparatos de serie destinados 
a Francia, pero a causa de algunos 
problemas de fabricación los 23 res- 
tantea fueron enviados a Nevers para 
su montaje final. Los 27 ejemplares 
construidos en Países Bajos volaron 
hasta el aeródromo de Bus, donde 
fueron asignados, junto con uno o dos 
de los aparatos montados en Nevers, a 
la división de entrenamiento polaca 
basada en Lyons y a la apresurada¬ 
mente formada escaárille de Reagrou- 
pemení de Salon-dc-Provence. Los 
aparatos restantes fueron mantenidos 
en reserva hasta la rendición de las 
fuerzas francesas en junio de 1940, y 
poco después fueron desguazados, 

El pedido neerlandés se basaba en 
la disponibilidad del motor radial 
Bristol Taums III, pero éste no llegó a 
entregarse jamás. Sin embargo, la 


producción siguió adelante con la in¬ 
tención de utilizar el menos potente 
Bristol Mercury VIH, lo que reduciría 
las prestaciones del aparato. Final¬ 
mente, la cadena de producción resul¬ 
tó destruida durante el bombardeo de 
Waalhaven, el 10 de mayo de 1940, 
antes de que se completase ninguno 
de los aparatos de serie previstos 
originalmente. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: caza monoplaza 
Planta motriz: un motor radial 
Gnome-Rhóne 14N-39, de 1 030 hp 
de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
480 km/h a 5 000 m; techo de 
servicio 10 000 m; autonomía con 
carga máxima 750 km 
Pesos: vacío equipado 1 930 kg; 
máximo en despegue 2 750 kg; carga 
alar neta 158,95 kg/m 2 
Dimensiones: envergadura 10,97 m; 
longitud 8,68 m; altura 2,99 m; 
superficie alar 17,30 m 2 



Armamento: cuatro ametralladoras Koolhoven FK 58, 

Browning de 7,5 mm emplazadas bajo 
las alas 


Kronfeld Drone y Monoplane 


Historia y notas 

En 1932, el director general y diseña¬ 
dor de la British Aircraft Company de 
Maidstone, C,H. Lowe Wylde, desa¬ 
rrolló una versión motorizada de uno 
de los planeadores construidos por la 
compañía mediante la instalación de 
un motor de motocicleta sobre el ala 
en parasol, provisto de una hélice im- 
ulaora. El aparato así modificado fue 
autizado BAC Planette, pero en 
mayo de 1933 el propio Lowe Wyldc 
resultó muerto en un accidente sufri¬ 
do por uno de estos aparatos. Enton¬ 
ces se hizo cargo de ía compañía el 
austríaco Roben Kronfeld; la empre¬ 
sa fue redesignada Kronfeld Ltd, y 
e! Planette, mejorado y rebautizado 


No es excesivamente complicada la 
conversión de un planeador de ala en 
parasol en un avión ligero motorizado. 
El Kronfeld Drone es un claro expolíente 
de ello, pues fue dotado, en la década 
de los años treinta, con un motor de 
motocicleta instalado sobre el extra dos 
alar, con la hélice, impulsora, actuando 
en el interior de un rebaje practicado en 
el borde de fuga. 


Kronfeld Drone. Se construyeron un 
total de 33 ejemplares, entre ellos un 
pequeño número conocido como 
Drone de Ltixe, con alas ligeramente 
aflechadas y alerones ranurados. En 


Kyushu J7W Shinden 


Historia y notas 

El 3 de agosto de 1945 tuvo lugar el 
primer vuelo Kyushu J7W Shinden 
(Relámpago esplendoroso), un caza 
monoplaza de configuración canard, 
pero el final de la guerra, acaecido ese 
mismo mes, significó el cese de su de¬ 
sarrollo y planes de fabricación en 
serie. Había sido diseñado por un 
equipo dirigido por el capitán Masao- 
ki Tsuruno de la Armada Imperial ja¬ 
ponesa, y su configuración ya había 
sido evaluada en la práctica durante 
las pruebas de vuelo efectuadas con 
los tres planeadores MXY6, diseñados 
y construidos específicamente para tal 
efecto. Siguió la construcción de dos 
prototipos J7WL con un delgado fu¬ 
selaje, pequeñas superficies canard 
horizontales situadas en la sección 
central del morro, provistas de timo¬ 
nes de profundidad en el borde de 
fuga. El ala baja cantilever, situada en 
la sección trasera del fuselaje, tenía 
los bordes de ataque moderadamente 


aflechados y alerones convencionales 
y, junto al extremo interior de éstos, 
sendas derivas que se prolongaban 
por encima y por debajo del borde de 
fuga. El tren de aterrizaje retráctil era 
del tipo triciclo y el piloto estaba si¬ 
tuado en una cabina cerrada, situada 
justo por encima del borde de ataque 
de las alas. La planta motriz estaba 
compuesta por un motor radial Mitsu¬ 
bishi MK9D de 2 130 hp, instalado en 
el extremo trasero del fuselaje y pro¬ 
visto de una hélice impulsora de seis 
palas. Al finalizar la guerra el segundo 
prototipo había sido completado, 
pero no llegó a volar. El J7W1 tenía 
una envergadura de 11,11 m, un peso 
máximo en despegue de 5 290 kg, y 
una velocidad máxima estimada de 
750 km/h. El armamento consistía en 
cuatro cañones Tipo 5 de 30 mm, ins¬ 
talados en el morro. También estaba 
prevista la versión J7W2, propulsada 
por un turborreactor Ne-130 de 900 kg 
de empuje. 



1937 se desarrolló y puso en el aire un mejaba a la del Drone y que recibió la 
aparato cuya configuración se ase- designación Kronfeld Monoplane. 



Kyushu J7W1 Shinden. 


Uno de los más destacados productos de 
la industria aeronáutica japonesa de la 
II Guerra Mundial lúe el Kyushu J7W1, 
un interceptador de configuración 
canard de altas prestaciones y 
capacidades potencialmente decisivas. 



Kyushu K10W 

Historia y notas 

El Watanabe KI0W, desarrollado 
partiendo de los dos North American 
NA-16 de entrenamiento básico im¬ 
portados en 1937, fue construido en 
respuesta a un requerimiento de la 
Armada Imperial japonesa emitido en 
1939. Este aparato difería notable¬ 
mente del diseño original, aunque 


conservaba la misma configuración 
general. Tenía un ala baja cantilever 
de planta similar, pero introducía tren 
de aterrizaje fijo convencional, uni¬ 
dad de cola totalmente revisada y es¬ 
taba propulsado por un motor radial 
Nakajima. Watanabe (Kyushu a par¬ 
tir de 1943) construyó 26 ejemplares 
del K1ÜW1, y Níppon Hikoki otros 
150 hasta marzo de 1944. Estos apara¬ 
tos entraron en servicio con la desig¬ 
nación de Entrenador Intermedio de 


El Kyushu K1D-W1, derivado del North 
American NA-16, fue un entrenador 
intermedio construido en cantidades 
relativamente escasas. Tenía una 
envergadura de 12,36 m, un peso 
máximo en despegue de 2 030 kg y 
alcanzaba una velocidad máxima de 
280 km/h. 

la Armada Tipo 2, recibiendo poste¬ 
riormente el nombre codificado aliado 



de «Oalo, El K10W1 tenía una enver¬ 
gadura de 12,36 m y, propulsado por 
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* y jshu K10W (sigue) 


_r rr- jtor radial Nakajima Kotobuki 2 
K.- ie 600 hp, alcanzaba una velocí- 
—¿ máxima de 280 km/h. Estaba ar¬ 


mado con una única ametralladora de 
7,7 mm. 

Otro aparato producido por Kyus¬ 


hu fue el K9W1, una versión japonesa 
deí Bücker Bü 131 Jungmann alemán 
que entró en servicio con la designa¬ 


ción Entrenador Básico de la Armada 
Tipo 2 Momiji (Arce) y fue conocido 
por los aliados como «Cy press». 


Kyushu KllWShiragiku 


Historia y notas 

E. Kyushu KUW fue diseñado por 
^:anabe para cumplimentar un re- 
. . .rímiento de la Armada Imperial 
¿ponesa por un entrenador de tripu¬ 
laciones. Era un monoplano de ala 
media cantilever, con tren de aterri¬ 
zaje fijo convencional* Acomodaba al 
piloto y al operador de radio-artillero 

- una cabina cubierta situada por en¬ 
cima del ala, y al instructor, bombar¬ 
dero y navegante en otra por debajo 
¿e esta. La planta motriz estaba for¬ 
mada por un motor radial Hitachi 
2K2B Amakaze 21 de 515 hp. El pro- 
: ::po realizó su vuelo inaugural en 
noviembre de 1942, y al poco tiempo 

. ordenó su fabricación en serie bajo 

- designación Entrenador de Opera¬ 
ciones de la Armada Shiragiku (Cri¬ 


santemo blanco), aunque la denomi¬ 
nación de la compañía fue la de 
K1IW1* Kyushu construyó unos 800 
ejemplares, entre 1943 y 1945, que co¬ 
nocieron un amplio uso en el seno de 
la Armada Imperial, En las postrime¬ 
rías de la guerra en el Pacífico, varios 
KUW] fueron utilizados en ataques 
kamikaze. Además de la versión es¬ 
tándar, se fabricaron algunos aparatos 
enteramente en madera, que recibie¬ 
ron la designación Kll W2. El K11WI 
tenía una envergadura de 14,98 m, un 
peso máximo en despegue de 2 640 kg 
y una velocidad máxima de 230 km/h. 
El mismo diseño básico fue utilizado 
para el desarrollo de una versión anti¬ 
submarina especializada, 3a Kyushu 
Q3WI Nankai (Mar de! Sur). 



En la falo aparece un entrenador de verdes aplicadas a los aviones 

tripulaciones Kyushu K11W1 con el japoneses tras la rendición de! país; la 

acabado de color blanco y las cruces foto fue tomada en Shanghai en 1945* 


Kyushu Q1W Tokai 



Historia y notas 

- n 1942, Watanabe diseñó un aparato 
lucha antisubmarina para cumpli¬ 
mentar un requerimiento de la Arma¬ 
da Imperial japonesa por un aparato 
especializado ae esta categoría. De- 
signado Kyushu Q1W, era un mono- 
plano de ala media/baja cantilever con 
:en de aterrizaje retráctil, propulsado 
por dos motores radiales Hitachi 
3K2C Amakaze 3L Tripulado por 
::es hombres, se planeó que el Q1W 
estuviese equipado con un avanzado 
radar de descubierta, pero éste no 
llegó a materializarse y el Q1W tuvo 
que contentarse con un radar más an¬ 
tiguo y poco efectivo, complementado 
con un equipo MAD (detector de 
anomalías magnéticas). El OlWl rea¬ 
lizó su primer vuelo en setiembre de 
1943 y se ordenó su producción en 
>erie a primeros de 1944 con la desig¬ 


nación Aparato de Patrulla de la Ar¬ 
mada Tokai (Mar del Este); el apodo 
asignado por los Aliados fue ei de 
«Loma». Una vez en servicio se mos¬ 
tró de escasa utilidad operacional, 
por lo que al finalizar el conflicto sólo 
habían sido construidos unos 150 
aparatos. 

Variantes 

Q1WT-K: prototipo de entrenador 
cuatriplaza de construcción 
enteramente en madera, concebido 
como «aula» volante para operadores 
del equipo electrónico 
QIW2: designación aplicada a un 
pequeño número de aparatos 
construidos con la sección trasera del 
fuselaje en madera 

Especificaciones técnicas 

Kyushu Q1WI 


Tipo: bimotor de patrulla 
antisubmarina 

Planta motriz: dos motores radiales 
Hitachi GK2C Amakaze 31, de 610 hp 
de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
320 km/h a 1 300 m; techo de servicio 
4 500 m; autonomía 1 340 km 
Pesos: vacío 3 100 kg; máximo en 
despegue 5 300 kg: carga alar neta 
138,74 kg/m 2 ' 

Dimensiones: envergadura 16,00 m; 
longitud 12,09 m; altura 4,12 m; 


El Kyushu G1W1 fue un aparato 
especializado en la lucha 
antisuboiarlna, relativamente simple y 
de pebres prestaciones. Había sido 
diseñado para realizar ataques en 
picado y su armamento se hallaba bajo 
el fuselaje* 

superficie alar 38,20 m 2 
Armamento: una ametrallóla de 
defensa trasera Tipo 92 de 7,7 mm y 
dos cargas de profundidad de 250 kg 


L & P Tipo 4 

Historia y notas 

La London & Provincial Aviation 


Company, con sede social en Hendon, 
al norte de Londres, construyó en 
1916 un biplano biplaza de entrena¬ 
miento que había sido diseñado por 
A. A. Fletcher. Se trataba de un bipla¬ 


no convencional de igual envergadu¬ 
ra, con tren de patín de cola fijo. Esta¬ 
ba propulsado por un motor rotativo 
Gnome de 50 hp. Fue construido en 
escaso número para la escuela de 


vuelo de la propia compañía bajo la 
designación L & P Tipo 4, y posterior¬ 
mente se construyó por leí menos un 
ejemplar de una versión mejorada con 
un motor radial Anzani de 100 hp* 


L.F.G. Roland Modelo C.ll 


Historia y notas 

La constructora de dirigibles Motor- 
luftschiff Studiengesellschaft, que fue 
creada en Berlín en 1906, fue rempla¬ 
zada posteriormente por la Flugmas- 
cbine Wright GmbH, que montó una 
factoría en Adlershof para la cons¬ 
trucción de los biplanos Wright. 
Cuando quebró esta compañía, en 
1912, varios financieros, Krupp entre 
ellos, utilizaron estas bases para 
crear la Luftfahrzeug Gesellschaft 
(L.F*G.) + Sin embargo, dado que la 
ya bien conocida Luftverkehrs GmbH 
L.V.G.) también estaba radicada en 
Berlín, se consideró que la similitud 
de las siglas, L.F.G, y L. V.G., utiliza¬ 
das por ambas empresas podía causar 
confusión, por lo que L.F.G. decidió 
registrar el nombre de «Roland» 
como parte de su designación comer¬ 
cial. 

Sus actividades al comienzo de la 
I Guerra Mundial se limitaron a la 
producción bajo licencia de los bipla¬ 
zas de reconocimiento Albatros, pero 


el diseñador de la compañía, el inge¬ 
niero Tantzen, desarrolló un aparato 
de esta dase con el que esperaba lo¬ 
grar prestaciones muy superiores, 
Este era el L,F,G. Roland C.ll, bauti¬ 
zado posteriormente Walfisch (Balle¬ 
na), denominación motivada Induda¬ 
blemente por el ancho fuselaje adop¬ 
tado por Tantzen, y que tenía el ala 
superior montada sobre el fuselaje, lo 
que evitaba la necesidad de instalar 
montantes interplanos centrales. Ai 
mismo tiempo, Tantzen intentó elimi¬ 
nar otra fuente de resistencia aerodi¬ 
námica mediante la sustitución de los 
montantes Interpíanos convencionales 
por un único montante de ancha cuer¬ 
da y sección en L Tanto el piloto 
como el observador-artillero, alojados 
en cabinas abiertas, gozaban de un ex¬ 
celente campo visual por encima del 
ala superior pero, a pesar de amplios 
recortes en los encastres de ambas 
alas, la visión hacia adelante y hacia 
atrás era limitada. 

El prototipo realizó su primer vuelo 



en octubre de 1915, y los aparatos de 
serie comenzaron a entrar en servicio 
a primeros de 1916. 

Variantes 

C.IIa: designación aplicada a un 
aparato con bordes marginales 
modificados y reforzados 
C-III: un único prototipo de una 
versión desarrollada con un motor 
Benz Bz.IV de 200 hp y montantes 
interplanos convencionales 


A causa de su grueso fuselaje, el L.F.G. 
Roland C.ll recibió el sobrenombre de 
Walfisch (Ballena). Esta configuración 
eliminaba la necesidad de montantes 
interplanos en la sección central alar 
(loto M.6. Passingham). 

C.VIII; un único prototipo 
desarrollado del CTIÍ ? con el fuselaje 
revisado y un motor Mercedes D JV 
de 260 hp 
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L.F.G. Rolond Modelo CJI (sigue) 


A-Z de la Aviación 


Especificaciones técnicas 

L.F.G. Roland C .11 
Tipa: biplano biplaza de 
reconocimiento y escolta 
Planta motriz: un motor lineal 


Mercedes D Til, de 160 hp de 
potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
165 km/h; autonomía 4 horas 
Pesos: vacío 760 kg; máximo en 


despegue 1 280 kg; carga alar neta 
49 23 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 10,30 m; 
longitud 7,70 m; altura 2,90 m; 
superficie alar 26,00 m 3 


Armamento: una ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm en la cabina 
trasera y (en los últimos aparatos de 
serie) una ametralladora LMG 08/15 
de 7,92 mm de tiro frontal 


L.F.G. Roíand Modelos D.ll y D.IIA 


Historia y notas 

Con el C II ya en producción, Tant- 
zen se concentró en el desarrollo de 
una versión monoplaza de caza y ex¬ 
ploración, El resultado fue el L.F.G* 
Roland D.I, con un fuselaje no dema¬ 
siado ancho cuyos perfiles le hicieron 
merecedor del sobrenombre de Hai - 
fisch (Tiburón). Respecto al CJI, 
tenía las alas considerablemente mo¬ 
dificadas, sin decalaje, con un ligero 
afiechamiento en el borde de ataque y 
con montantes interplanos convencio¬ 
nales, El D,I realizó su primer vuelo 
en julio de 1916 y fue seguido al poco 
tiempo por un DTI mejorado, que in¬ 
corporaba una unidad de cola redise¬ 
ñada y otras modificaciones para re¬ 
ducir la resistencia aerodinámica. 
Tanto el D.I como el D.IJ estaban 

E repulsados por el motor Mercedes 
Mil de 160 hp, El DJIa, parecido a 
los anteriores, surgió de la instalación 
de un motor Argus As.III, de mayor 
potencia. Este aparato comenzó a en¬ 
trar en servicio a primeros de 1917, y 
la mayoría de los ejemplares de todas 


las versiones fueron construidos por la 
compañía Pfalz Flugzeug- Werke. Los 
D.I/II/IIa no fueron particularmente 
populares entre sus pilotos, que se 
quejaban de su dureza de mandos y 
escaso campo de visión. 

Variantes 

L.F.G. DJII: en un intento por 
mejorar el campo visual hacia 
adelante, el DJII adoptó un fuselaje 
convencional y montantes interplanos 
en la sección central; aunque resultó 
una mejora respecto al DTI/Ila, era 
inferior al tipo de Albatros 
equivalente, por lo que fue construido 
en escaso número 
L.F.G, D.V: un único prototipo, 
básicamente similar al DJII pero con 
la estructura del fuselaje 
considerablemente mejorada 

Especificaciones técnicas 

L.F.G* Roland D JIa 

Tipo: biplano monoplaza de caza y 

escolta 

Planta motriz: un motor lineal 


L.F.G. Roland Modelos D.VIa y D.VIb 


Historia y notas 

El prototipo L.F.G, RoJand D.VI, el 

más bello de los diseños creados por 
esta compañía, fue completado a 
tiempo de participar en las evaluacio¬ 
nes competitivas para cazas de 1918. 
Era un monoplaza propulsado por un 
motor Mercedes DJII de 160 hp, con 
una configuración de biplano conven¬ 
cional con tren de aterrizaje de patín 
de cola fijo. Tenía un fuselaje poco 
común con un pequeño carenado en la 
sección delantera de la estructura 
como soporte del ala inferior, con el 
resultado que había un pequeño 
hueco entre el ala y el fuselaje. Éste 
era también de construcción poco co¬ 
rriente, lo que un constructor naval 
podría denominar de «tingladillo», 
con la estructura básica recubierta 
longitudinalmente con planchas de 
madera de abeto. Los montantes in- 
terplanos de la sección central, adop¬ 
tados en el DJII, se conservaron en 
este nuevo aparato y las alas fueron 


dispuestas con el decalaje positivo ca¬ 
racterístico del CJL Después de las 
evaluaciones oficiales se modificó la 
unidad de cola, especialmente me¬ 
diante la adopción de deriva ventral. 
Dado que el suministro de motores 
Mercedes DJII era escaso, la instala¬ 
ción alternativa de un motor Benz 
BzJIIa motivó la adopción de la de¬ 
signación D.VIb; los aparatos propul¬ 
sados con el motor Mercedes original 
fueron entonces redesignados D.VIa. 

Se ordenó su fabricación en serie 
para subsanar una hipotética falla en 
los suministros del Fokker D.VII, 
pero su producción fue limitada y co¬ 
noció un escaso empleo operacional 
en el frente occidental: algunos fueron 
utilizados por la Armada alemana, 

Variantes 

L.F.G, D.VIa {prototipo): un único 
D.VIa con alerones compensados y 
un amplio timón de dirección 
contrapesado 


Argus As,III, de 180 hp de potencia 
nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 
170 km/h; autonomía con carga 
máxima de combustible 2 horas 
Pesos: vacío 630 kg; máximo en 
despegue 790 kg; carga alar neta 
35,90 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 8,90 m; 
longitud 6,95 m; altura^,95 m; 
superficie alar 22,00 rrr 


Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas de tiro frontal LMG 
08/15 de 7,92 mm 

El prototipo L.F.G. Roland D JII 
aprovechaba el fuselaje del D.ll, pero 
los escasos ejemplares de serie 
construidos estaban provistos de uo 
fuselaje más limpio para mejorar la 
visibilidad del piloto. 
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L.F.G, D.VIb (prototipo): un único 
ejemplar de D.VIb con dos montantes 
interplanos de sección en I a cada lado 
dei fuselaje 


Especificaciones técnicas 
L.F.G. Roland D.VIb 
Planta motriz: un motor lineal Benz 
BzJIIa, de 200 hp de potencia 
nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 


180 km/h; techo de servicio 
6 000 m; autonomía con carga 
máxima de combustible 2 horas 
Pesos: vacío 650 kg; máximo en 
despegue 860 kg; carga alar neta 
39,09 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 9,40 m; 
longitud 6,30 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 22,00 rrr 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas de tiro frontal 
LMG 08/15 de 7,92 mtn 



LF.G, Roland D.VIa. 


L.F.G. Roland, varios prototipos 



El monoplano L.F.G. Roland Stralsund V. 19 fue diseñado para tareas de 
reconocimiento desde submarinos de la Armada alemana, por lo que su montaje 
y desmontaje era sumamente rápido y sencillo. 


Historia y notas 

Durante los dos últimos años de la 
I Guerra Mundial, L.F.G, fue un pro 
lífico constructor de prototipos dignos 
de una breve mención. Entre ellos hay 
un solo aparato de reconocimiento, el 
C.V. de 1918, que consistía básica¬ 
mente en una versión biplaza del D JI 
con un motor Mercedes D.III de 
160 hp. Todos, excepto uno, los res¬ 
tantes prototipos fueron cazas, que 
comenzaron por el triplano monopla¬ 
za DJV de 1917, propulsado por un 
Mercedes DJII, que fue el primero en 
adoptar un fuselaje con revestimiento 
en «tingladillo», posteriormente utili¬ 
zado en el D.VL Le siguieron dos 
ejemplares del D.VIL el primero muy 
semejante en su configuración general 
al D.BI pero propulsado por un motor 
de transmisión directa Benz BzJIIb 


de 195 bp El segundo prototipo difería 
por sus superficies de cola revisadas 
y por su motor Benz BzJlIbm de 
195 hp, que estaba dotado de un me¬ 
canismo de reducción. Poco después 
se desarrolló el D.XI1I, básicamente 
similar aí aparato anterior pero pro¬ 
pulsado por un motor en V Kortíng de 
195 hp, A los dos D.VII siguieron tres 
prototipos DJX, con una configura¬ 
ción general semejante, con modifica¬ 
ciones en los contornos del fuselaje ya 
que éste fue el primero de los L.F.G. 
Roland en estar dotado de un motor 
rotativo. El primero estaba propulsa¬ 
do por un Siemens-Halske Sh .III de 
160 hp y el segundo y tercero por las 
versiones Illa del mismo motor, de 
210 bp de potencia; los tres aparatos 
tenían modificaciones menores en los 
alerones y la unidad de cola. Un ejem¬ 


plar virtualmente idéntico al segundo 
DJX, pero propulsado por un motor 
rotativo Goebel GoeJIIa de 170 hp, 


fue designado L.F.G, Roland D.XIV. 

Siguieron cuatro D.XV, los dos pri¬ 
meros con el fuselaje y la unidad de 


















































































































LF.G. RoÍand r varios prototipos (sigue) 


xa como el D.VII, variaciones en la 
; curación alar y propulsados por 
s motores Mercedes D.III de 160 hp 
Mercedes D.líla de 180 hp. Los dos 
ruientes fueron tan diferentes que 
¿Ira sorprendente que retuviesen la 
misma designación; en ellos se había 
sustituido ei limpio fuselaje de «tin* 
. culo» que había caracterizado a 
• _.rosos L.F.G. por una estructura 
insular larga y delgada- También las 
fueron modificadas y las plan- 
motrices consistieron en un 
B M.W.III de 185 hp (para el tercero) 


y en un Benz Bz.ílía de 200 hp (para 
el cuarto). Los prototipos de cazas 
monoplazas fueron completados por 
tres monoplanos de ala en parasol; ios 
dos primeros D.XVI retuvieron el fu¬ 
selaje angular del último D.XV y 
adoptaron motores rotatorios nueva¬ 
mente, un Siemens-Halke Sh.III de 
160 hp y un Goebel GoeJÍT de 170 
hp* El D.XVIÍ definitivo era básica¬ 
mente un D.XV propulsado por un 
motor pero con el ala en pa¬ 

rasol. Completamente diferente a 
todos íos otros productos de L.F.G. 


Rol and resultó el prototipo G.L, un 
biplano de gran envergadura con una 
planta motriz sumamente inusual, 
compuesta por un solo motor May- 
bach Mb JV de 245 hp provisto de dos 
hélices impulsoras, situadas una a 
cada lado del fuselaje y accionadas 
mediante un complicado y aparatoso 
sistema de engranajes. 

L.F.G. tenía también una factoría 
en Bitterfeld, donde se desarrollaron 
tres prototipos de hidroaviones que 
no ostentaron el nombre de Roland 
en sus designaciones. El aparato más 


interesante fue el L.F.G, Straisund V 
Í9, un monoplano de dos flotadores 
propulsado por un motor rotatorio 
Oberursel U.II de 110 hp y que había 
sido diseñado para poder ser montado 
y desmontado rápidamente y ser así 
capaz de operar desde submarinos. 
Los dos prototipos fueron el L.F.G» 
W, básicamente una versión con flota¬ 
dores del Albatros C.Ia construido 
bajo licencia, y el L*F.G, WD, que no 
era más que un caza L.F.G, Roland 
D.I provisto de tren de amerizaje de 
flotadores. 


L.F.G., aviones civiles de posguerra 


historia y notas 

t ~ los años que siguieron a la I Gue- 
rri Mundial, L.F.G. prosiguió sus ac- 
;iades construyendo y diseñando 
riratosciviles que, con una o dos ex- 
.epeiones, tuvieron escaso éxito co¬ 
mercial. La mayoría fueron construí- 
; s como prototipos, algunos con in- 
:endones experimentales, y entre 
. .os también se contaron algunos 
aparatos deportivos. Entre los utilíza¬ 
les en un principio como transportes 
o -iles estuvo el L.F.G» V 13 Strela, 
un. hidroavión bimotor capaz de ser 
propulsado por motores de entre 180 
> 250 hp, provisto de una cabina para 
cuatro pasajeros. También fue produ¬ 
cido en versión terrestre como V 130 
^rela, y la fabricación conjunta de 
estas dos versiones puede haber totali¬ 


zado la docena de ejemplares. El 
L.F.G* V 20 Arkona fue también 
construido en serie; era un hidroavión 
monoplano de ala baja con capacidad 
para cuatro pasajeros y podía ser pro¬ 
pulsado tan Lo por un motor Benz de 
150 hp como por un B.M.W. Illa de 
180 hp. Posteriormente se construyó 
una versión enteramente metálica del 
Arkona, designada L.F.G. V 101 jas- 
mund. Ambos aparatos de transporte 
fueron utilizados por la compañía 
aérea de la propia empresa. 

El L.F.G. V 20 Arkona fue un intento por 
construir un hidroavión con capacidad 
para cuatro pasajeros. El estabilizador 
cruciforme es típico del período (foto 
MLB, Passingham). * 



UBIS KB-6 Matajur 



Historia y notas 

Las cómodas iniciales LIEIS son la 
revi atura de la compañía Letalski 
Instituí «Branko Ivanus>v Slovenija de 
Yugoslavia, creada en 1959-60 me- 
iiante la fusión del Letalski Konstruk- 
ci ski Biro y el instituí LZS «Branko 
Ivanus». El Letalski Konstmkcíjski 
Biro (Departamento de Diseño Aero¬ 
náutico) aunó los esfuerzos de profe¬ 
sores y alumnos de la escuela técnica 
jperior de Ljubljana en el diseño de 
aviones y veleros para consumo inte¬ 
rior. Bajo la designación LIBIS KB-6 
Matajur se diseñó un biplaza ligero de 
entrenamiento y turismo que realizó 
mi vuelo inaugural el 4 de junio de 
1952, y que fue construido en serie 
para su uso en aeroclubs. Era un mo¬ 
noplano de ala baja cantilever, con 
:en de aterrizaje fijo convencional y 


provisto de una cabina cerrada con 

dos asientos lado a lado y doble 

mando. El aparato estaba propulsado 

por un motor lineal Regnier 4LOO 

de 136 hp. La producción del KB-6 

y de las variantes que enumeramos a 

continuación finalizó a mediados de la 

década de los sesenta. 

■ 

Variantes 

KB-óT Matajur: desarrollo triplaza 
del KB-6j propulsado por el motor 
lineal Walter Minor 6-IIT-J; ocho 
ejemplares construidos 
LIBIS-160: último desarrollo del 
KB-6T, con superficies de cola 
verticales aflechadas; 11 aparatos 
construidos 

Especificaciones técnicas 

LIBIS-160 


El UBIS KB-6 Matajur fue construido en 
cantidad limitada como parte de un 
proyecto para equipar a los aeroclubs 
yugoslavos con un entrenador ligero de 
construcción nacional. 


Tipo: monoplano ligero triplaza 
Planta motriz: un motor lineal 
invertido Walter Minor 6-III-J, de 


160 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 180 km/h; techo de servicio 
3 500 ib; autonomía con la máxima 
carga útil 650 km 

Pesos: vacío equipado 730 kg; máximo 
en despegue i 140 kg 
Dimensiones: envergadura 10,60 ni; 
longitud 10,56 m; altura 2,15 m; 
superficie alar 14,00 m 2 


UBIS KB-11 Branko 


Historia y notas 

Creado por el Instituí LZS «Branko 
Ivanus», el LIBIS KB-11 Branko es un 
cuatriplaza ligero que realizó su pri¬ 
mer vuelo en diciembre de 1959, Con- 
:ebido para su uso como aero taxi o 
aparato de negocios, su configuración 


era la de un monoplano de ala baja 
con un tren de aterrizaje triciclo re¬ 
tráctil, y estaba provisto de una cabina 
cerrada con aire acondicionado y ven¬ 
tilación. El primer aparato de serie 
fue entregado en abril de 1960, pero la 
producción de este modelo fue escasa. 


Está propulsado por un motor de seis 
cilindros horizontal mente opuestos 
A veo Ly coming 0-435-1 de 185 hp y 
alcanza una velocidad máxima de cru¬ 
cero de 245 km/h. 


El LIBIS KB-11 Branko no pudo emular el 
éxito del KB-6, y su producción fue 
reducida. 



LIPNUR LT-200 

Historia y notas 

La compañía Pazmany Aircraft Cor¬ 
poration fue fundada en San Diego, 
estado de California, por Ladislao 
Pazmany, quien había diseñado una 
.■-loneta biplaza denominada PL-1 
Laminar. Un prototipo, construido 
por John Green y Keith Fowler, fue 
ruesto en vuelo el 23 de marzo de 
1962; los pilotos de pruebas fueron el 
capitán de fragata Paul Hayek y el te- 
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mente Richard Gordon, uno de ios 
astronautas del proyecto Gcmini- 
Apollo. El PL-1 Laminar ha sido co¬ 
mercializado en forma de planos e ins¬ 
trucciones para su montaje por aficio¬ 
nados, A raíz de unas evaluaciones, el 
PL-1 fue adoptado como entrenador 
básico por las Fuerzas Aéreas de 
China Nacionalista, a las que se sumi¬ 
nistraron 59 ejemplares. El PL-1 era 
un monoplano de ala baja cantilever 
con un diedro de 3 o , enteramente me¬ 
tálico, mientras que el fuselaje era de 
estructura convencional semimonocas- 


co. El tren era fijo y triciclo y ei motor 
un Continental C9042F de 95 hp, ali¬ 
mentado por 95 litros de combustible. 

Tras ei primer vuelo del PL-1, Paz- 
many diseñó una versión mejorada a 
la que denominó PL-2* Este modelo 
tenía la estructura simplificada, la ca¬ 
bina ampliada, y era más ligero y fácil 
de construir que su predecesor. Su ve¬ 
locidad máxima de crucero era de 
250 km/h al nivel del mar, pesaba 410 
kg en vacío y su envergadura era de 
8,53 m. Curiosamente, las Fuerzas 
Aéreas de Indonesia se interesaron 


por este aparato amateur r de modo 
que a principios de la década de los 
setenta Lembaga Industri Pencrban- 
gan Nurtanio (LIPNUR) inició Ja 
construcción de dos prototipos LIP¬ 
NUR LT-200. Estos dos aparatos vola¬ 
ron el 9 de noviembre de 1974 y fue¬ 
ron seguidos por tres ejemplares mo¬ 
dificados y mejorados. A mediados de 
1976 se pensó en la construcción de 
seis aviones de preserie y de 30 ejem¬ 
plares de serie para la escuela nacio¬ 
nal de vuelo, pero se suspendió el de¬ 
sarrollo del LT-200 a finales de 1976. 
















































A-Z de la Aviación 


L.V.G. Tipos B.l, B.ll y B.lll 


Historia y notas 

Establecida en el aeródromo de 
Johannísthal s Berlín, pocos años ames 
de Ja I Guerra Mundial, la Luftver- 
kehrs GmbH (L.Y.C.) se dedicó en 
un principio a la construcción de diri¬ 
gibles, para volverse posteriormente 
ai desarrollo de aparatos más pesados 
que el aire, inicialmente medíante la 
fabricación bajo Ucencia de los mode¬ 
los Farmam El primer diseño propio 
de la compañía apareció en 1912, y 
era un biplano biplaza de envergadu¬ 
ras desiguales con un tren de aterri¬ 
zaje fijo de patín de cola; en un princi¬ 
pio estuvo propulsado por un motor 
lineal Mercedes D.L Designado 
L.V.G. B.L, su construcción no alcan¬ 
zó grandes cifras inicialmente, pero al 
estallar la i Guerra Mundial fue pro¬ 
ducido en serie para la aviación mili¬ 
tar alemana. Su empleo operacíonal 
mostró la necesidad de acometer algu¬ 



nas mejoras, entre ellas el recorte de 
un sector del ala superior para mejo¬ 
rar la visibilidad del piloto, sentado en 
la cabina trasera, y la adopción de un 
motor Mercedes DJI de 120 hp T En¬ 
tonces fue redesignado BJI, siendo 
construido por la compañía diseñado¬ 
ra y por Otto-Werke GmbH y Luftfa- 
brzeugbau Schüttc-Lanz bajo licencia. 
Entró en servicio en 1915 y fue utiliza¬ 
do primordialmente como entrena¬ 
dor, aunque también efectuó misiones 
de reconocimiento desarmado y ex¬ 
ploración. La versión final fue la 
B.lll, diseñada especialmente para el 
entrenamiento, para el que contaba 
con una estructura reforzada. 

Especificaciones técnicas 

L.V.G, B.l 

Tipo: biplaza de reconocimiento, 
exploración y entrenamiento 
Planta motriz: un motor lineal 


Mercedes D i, de 100 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
105 km/h; autonomía 4 horas 
Pesos: vacío 730 kg; máximo en 
despegue 1 075 kg" 

Dimensiones: envergadura 12,12 m; 


Este L.V.G, B.ll fue uno de los 
construidos bajo licencia por la 
Luftfahrzeugbau Schütte*Lanz. 

longitud 8,30 ni; altura 2,95 m; 
superficie alar 35,40 m 3 


L.V.G. Tipos C.lyC.II 


Historia y notas 

Cuando las Fuerzas Aéreas de Alema¬ 
nia plantearon, en 1915, la necesidad 
de un aparato de reconocimiento ar¬ 
mado, L.V.G. ofreció su L.V.G. CJ. 
Este consistía básicamente en una ver¬ 
sión reforzada de los B .1/11, con las 
posiciones del piloto y el observador 
cambiadas, gracias a lo cual en la cabi¬ 
na trasera pudo instalarse un afuste 
anular para una ametralladora. Dado 
el incremento de peso se hizo precisa 
la adopción del motor Benz Bz.III de 
150 hp, pero tan sóío se construyó un 
escaso número de CJ antes de la in¬ 
troducción del C.11, principal versión 
de serie. Este se caracterizaba por al¬ 
gunas mejoras estructurales y por su 
motor Mercedes D.1II, más potente; 
el primer ejemplar entró en servicio a 
finales de 1915, Se cree que fueron 
construidos unos 300 CJ./CII, que se¬ 
rían utilizados en varias tareas, inclu¬ 
yendo misiones de bombardeo ligero. 


Variantes 

L.V.G. CJII: un único aparato 
experimental, básicamente un C,II 
con el observador y su ametralladora 
emplazados en la cabina delantera 
L.V.G. C.IV: básicamente una 
versión ligeramente alargada del C.II, 
propulsada por un motor Mercedes 
D.IV; producido en escaso número 

Especificaciones técnicas 

L.V.G. C.II 

Tipo: biplaza de reconocimiento y 
bombardeo ligero 
Planta motriz: un motor lineal 
Mercedes D.III, de 160 hp de 
potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
130 km/h; techo de servicio 4 000 m; 
autonomía 4 horas 
Pesos: vacío 850 kg; máximo en 
despegue 1 400 kg; carga alar neta 
37,23 kg/m 3 

Dimensiones: envergadura 12,85 m; 


longitud 8,10 m; altura 2,93 m; 
superficie alar 37,60 m 2 
Armamento: una ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm y (en los 
últimos aparatos de serie) una 
ametralladora LMG 08/15 de 7,92 mm 
de tiro frontal y hasta 60 kg de 
bombas 


El L.V.G, C.II, desarrollado a partir de la 
serie B, fue el primer avión que 
bombardeó Londres; ello ocurrió el 28 
de noviembre de 1915, cuando se 
lanzaron seis bambas de escasa 
potencia cerca de la estación Victoria. 



L.V.G. Tipos C.V y C.VI 


Historia y notas 

E! L.V.G. C.V, con una configuración 
general similar a la del C.II, entró en 
servicio en 1917, Era ligeramente más 
largo que el modelo anterior, pero era 
fácilmente distinguible por sus alero¬ 
nes contrapesados en el plano supe¬ 
rior y por su unidad de cola, conside¬ 
rablemente modificada. También in¬ 
corporaba numerosas mejoras de di¬ 
seño, adoptadas como resultado de la 
experiencia operacional adquirida con 
los anteriores modelos. El C.VI, que 
entró en servicio en las postrimerías 


dei año 1918, volvió a adoptar las di¬ 
mensiones mas compactas del C.II, 
perdió los alerones contrapesados e 
introdujo unas superficies de cola de 
mayor área. Ambas versiones estaban 
propulsadas por el motor Bcnz Bz,IV. 
El menor tamaño del C.VI y su redu¬ 
cido peso estructural significó una dis¬ 
minución del 9 % en su peso en vacío 
y, consecuentemente, las prestaciones 
generales del C.VT fueron superiores 
que las dei C.V. La producción 
conjunta de estas versiones parece ser 
que superó los 1 000 aparatos. Un 


aparato de esta serie, modelo L.V.G. 
C.VI, se conserva en la Colección 
Shuttieworth en Oid Warden, 
Bedfordshire. 

Variantes 

L.V.G. C.VIII: designación de una 
variante del modelo C.VI con mejoras 
estructurales y un motor Benz Bz,IV: 
construido sóío como prototipo 


Especificaciones técnicas 

L.V.G. C.VI 


Tipo: avión de reconocimiento 
armado y observación 

Planta motriz: un motor lineal 


Benz Bz.IV, de 230 hp de potencia 
nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 
170 km/h; techo de servicio 6 500 m; 
autonomía con carga máxima 3 horas 
30 minutos 

Pesos: vacío 930 kg; máximo en 
despegue 1 300 kg; carga alar neta 
35,57 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 13,00 m; 
longitud 7,45 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 34,60 m 2 
Armamento: una ametralladora de 
tiro frontal LMG 08/15 de 7,92 mm y 
otra, Parabellum y del mismo calibre, 
en la cabina trasera; hasta 110 kg de 
bombas 


L.V.G., otros tipos 

Historia y notas 

Lo mismo que otros constructores ae¬ 
ronáuticos alemanes, L,V.G. diseñó y 
produjo prototipos de diferentes cazas 
monoplazas para las evaluaciones 
competitivas, pero ninguno llegó a ser 
producido en serie. Entre ellos se ha¬ 
llaba un biplano, carente de designa¬ 
ción, propulsado por un motor Merce¬ 
des D.II de 120 hp, en el que el fuse¬ 
laje ocupaba enteramente el espacio 
entre ambas alas; el L.V.G. D.II era 
bastante similar, con un motor Merce¬ 
des D.III de 160 hp y unos nuevos 
montantes interplanos y unidad de 
cola. EJ L.V.G. D.III, evaluado en el 
verano de 1917, volvió a una estructu¬ 


ra de biplano convencional con mon¬ 
tantes interplanos en la sección cen¬ 
tral, y estaba propulsado por un 
motor lineal N.A.G. III de 190 hp. El 
L.V.G. D.IV de 1918 era básicamente 
una versión mejorada del DJI, pro¬ 
pulsada por un Benz Bz.IIIb de 
195 hp. Esc mismo año hizo también 
su aparición el muy diferente pero 
igualmente propulsado L.V.G. D.V, 
en el que el fuselaje monocasco de 
sección circular, que había caracteri¬ 
zado a los cazas anteriores, había sido 
sustituido por una estructura larga y 
delgada. El último de estos biplanos 
de caza fue el L.V.G. D.VI, también 
propulsado por el Benz Bz.IIIb, pero 
provisto de un fuselaje corto y rechon¬ 
cho y de un ala inferior con un ligero 
afícchamiento. La serie de modelos 



También conocido como D.12, el L.V.G. 
D.II tenía Fas alas muy próximas entre sí 
y de poca cuerda para facilitar la 
visibilidad del piloto. 

L.V.G. fue completada por el único 
prototipo de un biplaza monoplano, el 
L.V.G» EJ, propulsado por un motor 
Mercedes DJI de 120 hp; por el 
L.V.G, G.I, un biplano de gran tama¬ 
ño armado y propulsado por dos mo- 



El L.V.G. D III fue un biplano más 
convencional pero, al Igual que el DJI, 
no pasó de la fase inicial de 
evaluación. 


lores Benz BzJII de 150 hp, instala¬ 
dos entre las alas, uno a cada lado del 
fuselaje; y por el L.V.G. G.I1I, de 
24,60 m de envergadura, un triplano 
de bombardero propulsado por dos 
motores Maybach de 245 hp. 
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L.W.D. Junak 

historia y notas 

£ L.W.D* .lunak-1 fue un monoplano 
. Ja baja concebido como entrena- 
; - básico, más para aplicaciones mi* 
res que para empleo en aeroclubs 
: íes. Instructor y alumno se acomo- 
:_”in en cabinas separadas en tan- 
protegidos por una cubierta 
¿crisíalada común continua. Realizó 
_ rrimer vuelo el 22 tic febrero de 
— s y estaba propulsado por un 
■33 :or M11D de 125 hp, una versión 
. n Jruida bajo licencia del motor so¬ 


viético Shvetsov Mil. El posterior 
Junak*2, considerado como la versión 
de serie de este entrenador, tenía un 
motor M11FR de 160 hp construido 
en Polonia; el Jimak-5 definitivo era 
similar al anterior excepto en que es¬ 
taba equipado con un nuevo tren de 
aterrizaje triciclo en lugar del conven¬ 
cional de las versiones precedentes. 

La versión de! Junak 2 con tren de 
aterrizaje triciclo fue la Junak 3, 
propulsada por un motor de 160 hp. 




turismo, con cuatro plazas en una 


L.W.D. Szpak 

Historia y notas 

industria aeronáutica estatal crea- 
en Polonia después de la II Guerra 
Mundial incluía una organización co- 
-. :ida como Lotnicze Warsztaty Dos- 
..idczálne (L.W.D.), un instituto ae- 
- náutico experimental que asumió la 
lesponsabilidad del diseño y construc- 
. r de prototipos. Bajo la dirección 
. Tadeusz Soltyk, esta organización 
i:señó y fue responsable de la cons¬ 
trucción del primer aparato de con¬ 
cepción nacional que voló en Polonia 
después de la guerra. Era un cuatri- 
7 iza monoplano designado L.W.D* 
>zpak-2 (Estornino-2), provisto de ala 


baja, tren de aterrizaje fijo de tipo 
convencional y propulsado por un 
motor radial Bramo Sh.14 de 150 hp. 
No fue sólo el primer avión de diseño 
polaco en volar después de la II Gue¬ 
rra Mundial, sino que el Szpak-2 fue 
matriculado SF-AAA para indicar 
el renacimiento de la aeronáutica 
polaca. 

Variantes 

Szpak-3: similar al Szpak-2, pero 
dotado con un tren de aterrizaje fijo y 
triciclo 

Szpak~4A: versión de entrenamiento 
acrobático del Szpak-2 5 con cabina 
abierta con dos plazas lado a lado y 
doble mando 

Szpak-4T: versión mejorada de 


nueva cabina cerrada,.derivada del 
Szpak-2 


El Szpak-2 presentaba una inusual 
configuración de ala baja arriostrada por 
montantes. 


L.W.D. Zak 

Historia y notas 

Bajo la designación L.W.D. Zak-1, 
L.W.D. acometió el diseño y cons- 
rrucción del prototipo de un atractivo 
j-:reoador ligero biplaza. Se trataba 
ce un monoplano de ala baja cantile¬ 
ver, propulsado por un motor lineal 
1 alter Mikron II de 75 hp, y acomo- 
Laba instructor y alumno en una cabi¬ 
na cerrada* equipada por lo general 
con doble mando. 

Variantes 

Zak-2: difería del Zak-1 por estar 
dotado de cabina abierta y un motor 


de cuatro cilindros horízontalmcnte 
opuestos Continental A-50 ft de 52 hp 
Zak-3: similar al Zak-1 pero 
propulsado por un motor lineal 
Waíter Mikron I de 65 hp 

Especificaciones técnicas 

L.W.D. Zak-3 

Tipo: biplaza de entrenamiento básico 
Planta motriz: un motor lineal Walter 

El L.W.D* Zak fue un típico avión ligero 
de la inmediata posguerra* El ejemplar 
de la fotografía es un Zak-1 o Zak-3, 
propulsado por un motor Walter-Mikron 
y provisto de cabina cerrada con los 
asientos lado a lado. 


Mikron L de 65 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad de crucero 
130 km/h; techo de servicio 3 500 m; 
autonomía 400 km 
Pesos: vacío 400 kg; máximo en 


despegue 620 kg; carga alar neta 
36,47 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 11,80 m; 
altura 1,95 m; longitud 7,60 m; 
superficie alar 17,00 ni 2 



L.W.S. 2 

Historia y notas 

_a Lubelsta Wytwórnia Samolotów 
Sp* Akc* (L.W.S.) se estableció en Lu- 
■’in a mediados de 1935, heredando 
los talleres y oficinas de la compañía 
Plage & Laákiewícz, que había que- 
:ado hacía escasos meses. El primer 
7 a rato construido por la nueva com- 
pañía fue un prototipo de ambulancia 
aérea designado L.W.S. 2 , diseñado 
rajo la dirección de Zbyslaw Ciol- 
kosz. Era un monoplano de ala alta de 
jonstruccíón mixta, con una cabina 


cerrada independiente para el piloto, 
y detrás de ésta otra cabina con capa¬ 
cidad para dos camillas y un asistente 
sanitario; también podía alojar un co- 
piloto u otro pasajero en la cabina del 
piloto. Estaba propulsado por un 
motor radial Wright Whirlwind de 235 
hp construido por Avia, y efectuó su 
primeT vuelo en el otoño de 1937, 
pero a pesar de las satisfactorias eva¬ 
luaciones y de su brillante exhibición 
en un congreso de aviación sanitaria 
celebrado en L'uxemburgo, no llegó a 
producirse en serie, probablemente a 
causa de problemas de falta de finan¬ 
ciación. 


El L.W.S* 2 no llegó a ser producido en serie pese a que sus prestaciones como 
ambulancia eran considerables. 



L.W.S. 3 Mewa 

Historia y notas 

Jespués de las ofertas de Zbyslaw 
Jolkosz, el equipo de diseño de 
L W.S. comenzó en 1936 el diseño de 
aballe de un biplaza de reconoci¬ 
miento. Era tan sólo ligeramente más 
^rgo que el previo L.W.S* 2 y tenía 
una configuración alar semejante, 
-ero tanto la unidad de cola como el 
: n de aterrizaje eran de nuevo dise- 
ñ . Designado L*W*S* 3 Mewa (Ga¬ 
lota), había sido concebido para ser 
r repulsado por un motor radial 
Lnome-Rhóne Mars, para lo cual se 
negociaron los derechos de fabrica¬ 
ción bajo licencia de este motor a tra- 
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vés del gobierno polaco, Se construye¬ 
ron tres prototipos. El L.W.S. 3/1 fue 
el primero en volar, en el otoño de 
1937* Estaba propulsado, al igual que 
ios otros prototipos, por un motor 
Gnome-Rhóne Mars de 715 hp, Más 
interesante fue el L.W.S. 3/11, que in¬ 
trodujo unas superficies de cola verti¬ 
cales que podían ser inclinadas en 
vuelo para proporcionar al observa¬ 
dor un mayor campo de tiro para su 

En la foto, el segundo prototipo L.W.S. 3 
Mewa hace una demostración de sus 
ágiles prestaciones, necesarias para las 
misiones de reconocimiento y 
cooperación con el ejército para las que 
fue concebido. 






































































L.W.S. 3 Mewa (sigue) 


A-Z de la Aviación 


ametralladora por encima de la sec¬ 
ción trasera del fuselaje y de la deriva. 
El L.W,S, 3/III constituyó, de hecho, 
el prototipo de preserie, incorporando 
elementos que facilitaban su fabrica- 
ción en masa- Sin embargo, debido a 
varias demoras y a la necesidad de im¬ 
portar motores hasta que fuese reali¬ 
dad su fabricación en la misma Polo¬ 
nia, el primer L.W,S. 3A Mewa A de 
serie, desarmado, no efectuó su vuelo 
inaugural hasta d 2 de setiembre de 
1939; las dilaciones reseñadas con¬ 


dujeron a que tan sólo pudieran re¬ 
montar el vuelo otros dos ejemplares 
antes de la capitulación de Polonia 
frente a los alemanes. 

Variantes 

Mewa B: versión de serie propuesta 
por las Fuerzas Aéreas de Bulgaria; 
idéntica al Mewa A excepto en que 
debía de estar propulsada por el 
motor radial Fiat A.74RC de 860 hp 
nominales 

LAV.S. 7 Mewa 2: versión avanzada 


propuesta para su uso por las Fuerzas 
Aéreas de Bulgaria; debía poseer una 
mayor envergadura alar y diseño más 
avanzado, estando propulsada por el 
motor radial P.Z.L. Legwan de 
900 hp, de concepción y fabricación 
polacas 

Especificaciones técnicas 

L^W.S. 3A Mewa A 
Tipo: biplaza de reconocimiento 
Planta motriz: un motor radial 
Gnome-Rhóne 14M-05 Mars 5, de 


730 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad de crucero 
310 km/h, a 3 600 m; techo de 
servicio 8 500 m 

Pesos; vacío 1 750 kg; máximo en 
despegue 2 400 kg; carga alar neta 
88 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 13,45 m; 
longitud 9,50 m; altura 2,65 m; 
superficie alar 27,00 m 2 
Armamento: (propuesto) dos 
ametralladoras móviles de defensa 
trasera 


LW.S. 4 y L.W.S. 6 Zubr 



Historia y notas 

Antes de la creación de la L.W.S., 
Zbystaz Ciolkosz había formado parte 
del departamento de diseño de 
la Pañstwowe Zaklady Lotnicze 
(P.Z.L.) y tomó parte en el desarrollo 
de un nuevo avión de transporte civil 
designado P.Z.L. 30. Partiendo de 
este mismo concepto básico desarro¬ 
lló, a finales de 1933, un bombardero 
medio, el P.Z.L. 30/1, que cuando fue 
evaluado, a primeros de 1936, propul¬ 
sado por dos motores Pratt & WhíL 
ney Wasp de 406 hp, sus prestaciones 
resultaron decepcionantes, aunque el 
aparato se demostró bastante manio¬ 
brable. Entonces se decidió la instala¬ 
ción de motores más potentes, resul¬ 
tando seleccionados los radiales Pega¬ 
sos VIiI de 680 hp construidos por 
P.Z.L.; con esta nueva planta motriz, 
el aparato fue redesignado P.Z.L. 
30B, Pero casi simultáneamente con 
esta decisión se produjo la formación 
de L.W.S., y se propuso que la nueva 


compañía continuase el desarrollo 
bajo la designación L.W.S, 4, 

A pesar de la instalación de nue¬ 
vos motores, de potencia superior en 
casi un 70 %, no se introdujo ningún 
reforzamiento estructural, y cuando 
comenzaron a aparecer las fallas en la 
estructura alar, fueron someramente 
arregladas, inevitablemente, durante 
una evaluación en vuelo a finales de 
1937, el aparato se desintegró en el 
aire, pereciendo toda la tripulación. 
Se construyó una versión rediseñada, 
pero d reforzamiento estructural pro¬ 
vocó el aumento del peso en vacío 
hasta el punto que las prestaciones re¬ 
sultaron nuevamente afectadas. Nue¬ 
vamente se construyó otra versión 
mejorada, la L.W.S. 6 Zubr (Bison¬ 
te), con unidad de cola bideriva, pero 
los 14 ejemplares de serie entregados 
a las Fuerzas Aéreas de Polonia a pri¬ 
meros de 1939 eran de la misma confi¬ 
guración que el L.W.S, 4. Todavía 
con exceso de peso, y la mayoría de 


ellos con los aterrizadores principales 
bloqueados por falta de potencia de 
los motores eléctricos de] mecanismo 
de retracción, apenas conocieron ser¬ 


vicio al estallar la guerra. Algunos 
fueron destruidos en el sudo y los res¬ 
tantes capturados por las fuerza 
alemanas. 


Laird L-CB Commercial 


Historia y notas 

Diseñado por E.M + «Matty» Laird, el 
primer Laird Commercial hizo su apa¬ 
rición en 1924. Se trataba de un bipla¬ 
no triplaza de envergaduras desigua¬ 
les, provisto de cabina abierta y tren 


de aterrizaje fijo del tipo de patín de 
cola. Los primeros ejemplares esta¬ 
ban propulsados por el motor Curtiss 
OX-5 de 90 hp o por el lineal Curtiss 
C-ó de 160 hp. Con la adopción, en 
1926, del motor Wríghl T4 se produjo 


un cambio a favor de los radiales, y el 
LC-B Commercial de 1928 estuvo pro¬ 
pulsado por el Wright J-5 de 220 hp. 
La versión final de estos aparatos 
de bello acabado fue el elegante 
LC-B300 Commercial, construido 
desde 1930 hasta finales de la década; 
su planta motriz estaba compuesta por 
un motor Wright J-ó Whirlwind. Este 


desarrollaba una potencia suficiente 
para que el LC-B3Q0, cuya enverga¬ 
dura era de 10,36 m, alcanzase una ve¬ 
locidad máxima de 230 km/h en ^ 
configuración estándar. No nos har. 
llegado cifras de producción fiable-, 
pero se calcula que se construyen - 
unos 30 Laird Commercial de todi 
las versiones. 


Laird Sesquiwing 

Historia y notas 

Habiendo logrado tan sólo un limita¬ 
do éxito de ventas con sus aparatos de 
las seríes Commercial y Speedwing, la 
E.M, Laird Airplanc Company efec¬ 
tuó en 1935 un intento por conseguir 


Historia y notas 

Desarrollado a partir dd Laird Conv 
mercial mediante sucesivas modifica¬ 
ciones y mejoras, el primer ejemplar 
de! Lair Speedwing hizo su aparición 
en 1929. Antes de esto, la resistente 
naturaleza de su estructura y sus capa¬ 
cidades acrobáticas habían sido sobra¬ 
damente demostradas por Charles 
«Speed» Holman, quien en febrero de 
1928 alcanzó un récord mediante la 


un lugar en el creciente,mercado de 
los aviones comerciales. Éste cuajó en 
el diseño y construcción del Laird Ses¬ 
quiwing, un sesquiplano de seis plazas 
que era un verdadero modelo de los 
aparatos de su configuración; el plano 
superior tenía una envergadura de 
11,58 mm y el inferior de tan sólo 
5,18 m. Su disposición constituyó uno 


realización de un total de 1 037 rizos 
en una sola salida. En otoño de ese 
mismo año, ganó uno de los Campeo¬ 
natos Aéreos norteamericanos, entre 
Los Angeles y Cíneinnati, en unas fe¬ 
chas en que el aparato constituía ya un 
prototipo del Speedwing, Era básica¬ 
mente similar ai Commercial y mante¬ 
nía su capacidad triplaza, pero sus 
prestaciones eran superiores gracias a 
ciertas mejoras de diseño que habían 


de los primeros intentos por obtener 
algún beneficio del ala monoplana 
combinada con ía probada solidez de 
la configuración biplana. El Sesqui¬ 
wing tenía tren de aterrizaje fijo, de 
tipo convencional, y estaba propulsa¬ 
do por un motor Pratt & Whitney 
Wasp Júnior «0> de 450 hp; la cabina, 
cerrada, proporcionaba un conforta¬ 


reducído la resistencia aerodinámica, 
por lo que, propulsada por un motor 
Wright J-5 de 220 hp, la versión 
LC-R200 del Speedwing era capaz de 
superar los 240 km/h. 

Dos ejemplares del LC-R300, que 
hizo su aparición en 1929, fueron en 
origen versiones del LC-R200 propul¬ 
sadas por motores Wright J-6 de 300 
hp. Los LC-R30Ü de serie incorpora¬ 
ron numerosas mejoras aerodinámL 
cas, como unos capós tipo NACA de 
baja resistencia y nuevos y más lim¬ 
pios montantes del tren de aterrizaje. 


ble acomodo para uno o dos tripulan¬ 
tes y cuatro o cinco pasajeros, respec¬ 
tivamente. Estaba asimismo equipad 
con radio, instrumental para el vud 
sin visibilidad y nocturno, y podía al¬ 
canzar una velocidad de crucero de 
280 km/h, con una autonomía 
de 1 370 kilómetros con carga máxima 
de combustible. 


así como carenado de las ruedas % 
otros elementos a petición del diente. 
El último de los Speedwing fue el 
LC-RW30G, fabricado a partir de 1.93Í 
y propulsado por un motor Pratt éc 
Whitney Wasp Júnior de 300 hp con 
capó el cual, en perfecta armonía con 
el diseño de la cubierta de la cabina, 
permitía al avión alcanzar un desarro¬ 
llo máximo de 290 km/h. 

La producción finalizó en 1934 y algu¬ 
nos aparatos fueron montados indivi¬ 
dualmente con posterioridad a esta 
fecha. 


Lair LC-R200 Speedwing 


Lake Buccaneer y 

Historia y notas 

En 1946, David B, Thurston creó la 
Colonial Aírcraft Corporation en 
Sandford, Maíne, con el fin de cons¬ 
truir el aparato anfibio bi-triplaza Co¬ 
lonial C‘l Skimmer. Se trataba de un 
monoplano de ala de implantación 


Renegade 

alta en un casco monorrediente ente¬ 
ramente metálico. Tenía tren de ate¬ 
rrizaje triciclo retráctil y estaba pro¬ 
pulsado por un motor Avco Lycoming 
0-320 de 150 hp, montado en un so¬ 
porte situado sobre el casco y dotado 
de una hélice impulsora. El prototipo 


En su configuración de prototipo, el 
Colonial C-1 Skimmer resultó un anfibio 
triplaza conceptualmente avanzado, y 
encontró un espacio en ef mercado de la 
aviación general del que no ha sido 
desbancado en los últimos 35 anos. 


realizó su primer vuelo el 17 de julio 
de 1948, y lo acertado del diseño bási- 
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Lake Buccaneer y Renegade (sigue) 



:: queda demostrado por el hecho de 
:¡_' la producción de este aparato 
: nuaba en 1983; Al C-l Skimmer 
k -.guió un C-2 Skimmer IV mejora- 
::. :oni capacidad para cuatro plazas y 
: - pulsado por un motor A veo Lyco- 
m:r'i O-360-Al A de 180 hp. Los dere- 
. * ■ T de fabricación de este aparato 
- n adquiridos por La Lake Air- 
araít Corporation en octubre de 1959, 
aunque desde entonces se han pro¬ 
cedo algunos cambios de propiedad, 
. i .:ual Lake Amphibian Inc, de La- 
na, New Hampshire, construye ta¬ 
jarria la versión LA-4-2UÜ Buccaneer 
:vechando la experiencia de 35 
de desarrollo y mejoras, Conti- 
súa siendo un hermoso cuatriplaza 
i ~ 13 rio, propulsado en la actualidad 
por un motor Avco Lycoming 10-360- 
5 A Se han construido más de 1 000 


A pesar de su diferente designación, el 
Lake LA-4-200 es un inconfundible 
Skimmer modernizado, provisto de un 
nuevo motor, aviónica y otras mejoras 
de detalle (foto Lake Aircraft División ol 
Consolidated Aeronáutica Inc). 

LA-4 Buccaneer, y la compañía está 
desarrollando una versión, con el 
casco alargado para dar cabida a seis 
plazas y propulsada por un motor de 
250 hp, que ha sido bautizada 
Renegade, 

Especificaciones técnicas 

Lake LA-4-200 Buccaneer 
Tipo: anfibio ligero cuatriplaza 
Planta motriz: un motor Avco 
Lycoming IÜ-360-B1A, de 200 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 


crucero 240 km/h, a 2 400 m; techo de 
servicio 4 480 m; autonomía máxima 
con reservas 1 320 km 
Pesos: vacío equipado 700 kg; máximo 


en despegue 1 200 kg 
Dimensiones; envergadura 11,58 m; 
longitud 7,59 m; altura 2,84 m; 
superficie alar 15,79 m 2 


Lakes Flying Company, distintos modelos 


Historia y notas 

_ - hidroaviones diseñados por y para 
_ Lakes Flying Company de Lake 
■ ndermere, Westmoreiand, son me- 
■ redores de una breve mención por 
los primeros aparatos marítimos 
,idénticamente efectivos construidos 
rn Gran Bretaña, Entre ellos se halla 
: biplaza Lakes Waterbird, un bípla- 
- de envergaduras desiguales con un 
Dotador central de tipo Curtsss y pro- 
: bisado por un motor rotativo Gnome 
50 hp, provisto de una hélice im- 
rahora; realizó su primer vuelo desde 


el lago Windermere el 25 de noviem¬ 
bre de 1911, Le siguió el Lakes Water¬ 
hen, diseñado por Oscar Gnosspelius 
y que realizó su primer vuelo el 30 de 
abril de 1912. Este notable aparato, 
del que se sabe que a finales de 1912 
ya había realizado unos 250 vuelos, 
era también un biplano de envergadu¬ 
ras desiguales propulsado por un 
motor Gnome de 50 hp. Tal como 
voló en un principio, el Waterhen 
tenía un único flotador central y flota¬ 
dores compensadores bajo los bordes 
marginales, pero más tarde fue provis¬ 


to de una góndola para una mayor 
protección del piloto y los pasajeros o 
alumno frente a los elementos; el sis¬ 
tema de un único flotador fue rempla¬ 
zado por dos flotadores gemelos. Con 
esta configuración fue utilizado por la 
Northern Aircraft Company (nueva 
designación de Lakes Aircraft Com¬ 
pany) para entrenamiento de pilotos 
de la Royal Navy a comienzos de la 1 
Guerra Mundial. AJ Waterhen se 
untó, a finales de 1912, el Lakes Sea- 
bircl, un biplano biplaza de enverga¬ 
duras desiguales que aprovechaba el 


fuselaje y la unidad de cola de un bi¬ 
plano Avro, propulsado por un motor 
rotativo Gnome de 50 hp instalado en 
el morro y provisto de una hélice im¬ 
pulsora, Ál igual que el Waterhem, el 
Seabird fue modificado posteriormen¬ 
te medíante la instalación de dos Dota¬ 
dores, y el mismo proceso se aplicó al 
último aparato de esta serie, et Lakes 
Hydro-monoplane, También diseñado 
por Oscar Gnosspelius, y propulsado 
por un motor rotativo Gnome de 
80 hp provisto de hélice impulsora, 
desarrolló su vida operativa entre 
1913 y 1916; durante la guerra fue uti¬ 
lizado en el entrenamiento de pilotos 
de la Royal Navy, 


Landgraf H-2 

Historia y notas 

_ Landgraf H-2 fue disenado por 
r 'ed Landgraf quien, en 1943, creó la 
Landgraf Helicopter Company en Los 
Angeles, California, con el fin de de- 
arrollar y construir este bimotor mo- 
.7 plaza. Estaba constituido por un fu- 
celaje que albergaba un piloto y un 
motor radial de 85 hp, que propulsaba 
dos rotores emplazados en el extremo 
dos alas embrionarias que sobresa¬ 
no a cada costado del fuselaje. Reali¬ 
zó su primer vuelo el 2 de noviembre 
ue 1944, equipado con avanzados ins¬ 


trumentos de control y despertó el su¬ 
ficiente interés del Ejército norteame¬ 
ricano para que éste firmase con la 
compañía un contrato para su desa¬ 
rrollo. Sin embargo, helicópteros más 
avanzados surgieron de otras fuentes, 
y la compañía Landgraf concluyó sus 
trabajos a finales de los años cua¬ 
renta. 

Uno de los muchos diseños birrotores 
que surgieron durante ios años cuarenta 
fue et Landgraf H-2, que no logró 
despertar el interés imprescindible para 
la supervivencia de la compañía que lo 
construyó. 



Langley Twin 2-4-90 



chapado se hicieron vírtu almente 
inencontrables, lo que supuso el cre- 


Historia y notas 

Diseñado por Martín Jensen, un di¬ 
rectivo de la Langley Aircraft Corpo¬ 
ration de Port Washington, Nueva 
York, el Langley Twin 2-4-90 consti¬ 
tuyó un poco común proyecto para 
ofrecer un método alternativo de 
: instrucción con aleaciones de alumi¬ 
nio. Previendo que la demanda provo- 
:ida por la II Guerra Mundial iba 
rronto a causar una acusada escasez 
3e estas aleaciones, Jensen diseñó un 
oarato de construcción enteramente 
en madera, utilizando un contracha¬ 
pado reforzado con plástico por él pa- 
rentado y que se realizaba en moldes 


configurados a presión. Se trataba de 
un monoplano de ala baja cantilever, 
con unidad de cola bideriva, tren de 
aterrizaje convencional retráctil y es¬ 
taba propulsado por dos motores 
Franklin 4AC de 90 hp. El Twin 
2-4-90 tenía una cabina cerrada que 
podía albergar un piloto y dos o tres 
pasajeros. Después de que Langley 
Aircraft construyese y pusiese en 
vuelo el primer Twin, la Andover 
-Kent Avíation Company construyó 
bajo licencia otros dos o tres ejempla¬ 
res en 1942. Pero, por una ironía del 
destino, los plásticos de resina de vi ni- 
lo utilizados para moldear el contra - 


púscuio del Langley Twin, Tema una 
envergadura de 10,72 m, un peso 
máximo de 1 150 kg y podía alcanzar 
una velocidad de 230 km/h. 


El Langley Twin fue diseñado para 
soslayar la posible escasez de 
aleaciones de aluminio durante la II 
Guerra Mundial. 


Larkin, varios modelos 


Historia y notas 

La Larkin Aircraft Supply Company 
Lasco) de Melbourne, Australia, fue 
.reada originalmente, en 1919, con la 
designación Larkin-Sopwith Aviatkm 
Company. Sus primeras actividades 
rjciuyeron la fabricación de compo¬ 
nentes, seguida por ía producción 


bajo licencia de diversos aparatos, 
como el de Havilland Gipsy Muth y el 
biplano D.H.50. A finales de la déca¬ 
da de los veinte, la compañía diseñó y 
produjo el Lasco Lascoter, que fue el 
primer avión enteramente metálico 
construido en Australia, Se trataba de 
un monoplano de ala alta, con tren de 


aterrizaje fijo de tipo convencional, 
estaba propulsado por un motor Sid- 
deley Puma de 240 np de potencia no¬ 
minal, y podía acomodar a un piloto y 
cinco pasajeros en una cabina cerra¬ 
da. Al Lascoter siguió el Lasconder, 
de configuración similar pero caracte¬ 
rizada por que el piloto estaba situado 
en una «cubierta de vuelo» emplazada 
por delante de la cabina para el pa¬ 
saje, de seis plazas, y por su planta 


motriz compuesta por tres moto¬ 
res Armstrong Siddeley Mongo ose de 
165 hp de potencia unitaria nominal, 
con los dos exteriores afianzados me¬ 
díante montantes bajo el extradós 
alar. El Lasconder fue el primer poli- 
motor diseñado y construido entera¬ 
mente en Australia pero, a pesar de 
ello, las actividades de diseño y desa¬ 
rrollo de la compañía Lasco cesaron a 
mediados de la década de los treinta. 
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Guerra aérea en el Este: capítulo 3.° 




La derrota del 6. Ejército alemán de von Paulus en Stalingrado fue un 
snooc tremendo para los intereses del Eje, pero no supuso todavía una 
inflexión definitiva en la sangrienta guerra en el liste. La Wehrmacht 
seguía siendo un ente poderoso y la Luftwaffe estaba aún en 
condiciones de bregar por ¡a superioridad aérea. 


En noviembre de 1942, inmediatamente antes 
de la ofensiva soviética en Stalingrado, la 
Luftwaffe tenía en el frente del Este 2 450 
aviones de su arsenal total de 3 950 (el 62 %). 
Estos aparatos tenían que enfrentarse a unos 
7 500 soviéticos de la V-VS del general A.A. 
Novikov. Los efectivos de la V-VS estaban 
distribuidos en 13 ejércitos aéreos (Vozduzh- 
naya Armii) asignados a los frentes, en la 
Aviación Independiente de Largo Alcance 
(ADD) del general A.Ye. Golovanov, en la 
defensa aérea (P-VO, o Strany) y en las uni¬ 
dades aeronavales de la V-VS SF (Flota Sep¬ 
tentrional), KBF (Flota del Báltico Bandera 
Roja) y ChF (Flota del Mar Negro). Como se 
ve, las cifras no resultaban preocupantes, 
pero el factor cualitativo podría decirse que 
continuaba favoreciendo a la Luftwaffe, tanto 
en aviones como en armas y tácticas. Sin em¬ 
bargo, esta disparidad desaparecía rápida¬ 
mente. Bajo el decidido mandato de Novikov, 
la V-VS se fue recuperando lenta pero cons¬ 
tantemente, superando paso a paso el desas¬ 
tre moral y material del terrible verano de 
1941. Las industrias de células y motores, es¬ 


tablecidas más allá de los Urales y con ía tran¬ 
quilidad que proporciona sentirse en una zona 
segura, empezaban a retomar el ritmo: en 
1942 se mantuvo una cadencia mensual de 
producción de 2 120 aviones, lo que al final 
del ejercicio dio la cifra de 25 436 aparatos 
construidos. Entre los diseños mejorados apa¬ 
recían el IIyushin Il-2/3m, los Yakovlev Yak- 
7B y Yak-9, y los Lavochkin La-5 y La-5FN. 
La composición de los ejércitos aéreos varia¬ 
ba, si bien en diciembre de 1942 la media era 
de unos 350 aviones. Muchos pilotos y unida¬ 
des de los VA n. 0i 8, 16 y 17 se distinguieron 
durante las épicas batallas por Stalingrado. 

E] 434.° IAP (regimiento de caza) del 
mayor I.I. Kleshchev reclamó el derribo de 36 
aviones enemigos en los primeros compases 
de FalI Blau, en julio de 1942. Por su parte, el 
150.° BAP (regimiento de bombardeo) del te¬ 
niente coronel I.S. Polbin empleó sus bom¬ 
barderos Petlyakov Pe-2 con gran eficacia, 
atacando en picados de 60° contra objetivos 
puntuales. Los II-2 de las Divisiones de 
Apoyo Cercano (ShAD) n. 05 26 y 228 recibie¬ 
ron la Citación de la Guardia por su distingui¬ 


da participación, privilegio que recayó tam¬ 
bién en los IAP n. fis 220 y 268, la 263." BAD y 
ia División de Bombardeo Nocturno (NBAD ) 
n,° 272. El emblema de la Guardia fue osten¬ 
tado por la 3. a , 17. d y 24. a Divisiones Aéreas 
de la ADD de Golovanov, y por los cazas de 
la 102. a IAD (P-VO). Los Yak-1 del coronel 
I.D. Podgorny (del 8.° VA) formaron parte 
del cordón tendido en torno de Gumrak y Pi¬ 
to mnik, y abatieron gran número de transpor¬ 
tes Junkers Ju 52/3m del VIII Fliegerkorps: 17 
pilotos del 8.° VA de Khryukin fueron nom¬ 
brados Héroes de la Unión Soviética, 

El estado de la Luftwaffe 

A lo largo del verano y el otoño de 1942, la 
Luftwaffe mantuvo cierta superioridad sobre 

Caza Yakovlev Yak-7B del 18.° GvlAP (Regimiento de 
Aviación de Caza de la Guardia) en Khaizonki, durante 
1943. El piloto recostado en el ala es el teniente 
coronel A.E. Golubov. El 18.® de la Guardia tue una de 
las 288 unidades de la V-VS en recibir la preciada 
distinción, entregada por primera vez el 6 de 
diciembre de 1941. 
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El capitán (posteriormente 
coronel) Gerasim A. Grigoryev 
era el piloto de este Lavochkin 
LaGG-3, a cuyos mandos 
consiguió las 15 victorias aéreas 
que denotan las otras tantas 
estrellas rojas pintadas en el 
fuselaje. Este aparato estaba 
encuadrado en la 6. a IAD 
(División de Caza). 


-"■> frentes a pesar del creciente poderío de la 
V-VS, Entre la nueva generación de ases de 
._:za alemanes destacaban Karl Gratz, el sar¬ 
gento Alfred Grislawski, el teniente coronel 
Gerd Barkhorn, el teniente Heinz Schmidt y 
el sargento Hans Dammers, todos ellos de la 
élite de la Jagdgeschwader Nr 52 (52. a Ala de 
Caza). El 31 de agosto, el capitán Jobannes 
Sieinhoff del 11 J G 52 abatió su avión enemi¬ 
go número 100, el teniente coronel Viktor 
Bauer del IIIJG 3 reclamó su derribo n.° 102 
el 2f de julio v el capitán Kurt Brándle del 
n/JG 3 su victoria n.° 100 el 27 de agosto. El 
mayor Gordon Gollob (JG 77) fue ef primero 
en reclamar, el 29 de agosto, los 150 derribos, 
a los que llegó el 4 de setiembre el capitán 
Hermann Graf quien, el 2 de octubre, pedía la 
confirmación Je sus 200 victorias, todas con¬ 
seguidas en el frente del Este. Estas cifras, de 
todo punto exageradas, podrían haberse justi¬ 
ficado, con reservas, si la V-VS mantuviese en 
uelo los inadecuados biplanos de junio de 
41, pero a -.tediados de 1942 los modelos 
viáticos superaban en determinados aspec¬ 
tos (ciertas c :_ls de vuelo, etc.) a algunos de 
- tipos de e^zz alemanes. El sistema alemán 
:: confirmación de derribos favorecía la apa- 
"■ :ión de ases deslumbrantes (tan necesarios 
rara atraer a la juventud a las filas de la Luft- 
■ aífe) pero han creado tal baile de cifras que 
F eos historiadores actuales consiguen ex- 
“-er alguna : mclusión clara sobre ello. Para 
'-- umir, a mediados de 1942 no existía una 
- terencia cualitativa tan acusada entre los pi¬ 
lotos alemane- » los de cualquier otro estado 
■: gerante: como medida orientativa, respec- 
i los ases alemanes se puede obtener una 
fra bastante ¿pz ximada de sus derribos rea- 
:: si se dividen r : poco más de la mitad los 
por ellos redamados. 

Pero para la Laft.vaffe existía por entonces 
tro problema imp :t_nte: encontrar la forma 
ce destruir los cada -ez más numerosos carros 
t; combate so\:é;:c entre los que destaca- 
el formidable r-34 ~6, equipado con un 
cañón L/41.5 Modele 1940 de 76,2 mm. Entre 
las armas más >. .es embarcadas por los 
aviones alemanes estaba la Mauser MG 
151/15 de 15 irn. cuy os proyectiles tenían el 



Biplazas Ifyushin ll-2/3m fotografiados en el frente de 
Leningrado en el verano de 1944. Es posible que estos 
aparatos pertenezcan a la 277. a ShAD del 13.° Armiya, 
la gran unidad que levantó el sitio de Stalingrado y 
participó en las ofensivas hacia Vyborg y Tallinn en el 
verano de 1944. 

núcleo de tungsteno. El MK 101 de 30 mm. 
fabricado por Rheinmetall GmbH, podía in¬ 
movilizar aun T-34 sólo si conseguía romperle 
una oruga; sin embargo, cuando este cañón 
fue puesto en servicio, en verano de 1942, se 
demostró inadecuado. Algo mejor resultaba 
el Fiak 18 (BK 3,7) de 37 mm, que podía 
poner fuera de combate un cañón autopropul¬ 
sado SU-76 o, en la práctica, partir la cadena 
de un T-34, suponiendo que, con su bajísima 
cadencia de tiro y sus peines de sólo seis dis¬ 
paros, pudiese acertar en el blanco (por lo ge¬ 
neral en movimiento). 

Tras Stalingrado, la Luftwaffc padeció una 
crisis similar a la sufrida en el invierno de 
1941-42: durante las misiones de abasteci¬ 
miento de la ciudad se habían registrado no 
menos de 488 aviones abatidos, que suponían 
una merma del potencial de bombardeo y la 
práctica eliminación de la otrora poderosa 
Transportverband. Las ofensivas aliadas en el 
norte de África aconsejaron la retí da de 400 
aviones con destino a la Luftflottr í, basada 
en el Mediterráneo; equipadas co: os recien¬ 
tes cazas Bf 109G-2, las unidades .traídas del 
Este eran el Stab, ios II y ÍII/JG 7 el I/JG 53 
y el II/JG 51. En diciembre de i942, en el 
frente del Este sólo había 375 cazas alemanes; 



Estos Lisunov Li-2, versión del Douglas DC-3 
construida bajo licencia, sirvieron como aviones de 
transporte táctico y, cuando asi se requirió, como 
bombarderos nocturnos tras ser convenientemente 
modificados. La variante Li-2 de bombardeo nocturno 
estaba propulsada por motores ASh-62IR. 

otras unidades enviadas a África fueron el 
III/ZG 1 (Bf 110G-2) y las dotadas con Jun- 
kers Ju 88A-4 de las Kampfgeschwader n. 0 * 
54, 76, 77 y !00. Los efectivos totales de la 
Luftwaffe en la URSS ascendían ahora a 
1 815 aviones, de los que 900 se hallaban en el 
sector Don-Do neis y 230 en Crimea y en el 
teatro del Cáucaso, donde las fuerzas alema¬ 
nas habían empezado a retirarse. El desastre 
de Stalingrado convulsionó también la estruc¬ 
tura de mando. En el norte y en el centro, las 
cosas se hallaban en período estacionario: 
la Luftflotte II tenía desplegada a la 
3-Fliegerdivision en el sector de Leningrado, 
mientras que el LwKdo. Ost (general Robert 
Ritter von Greim) conservaba a las 1. y 
2.Fliegerdivisionen en el frente central. En el 
sur, todos los mandos subordinados lo esta¬ 
ban a la Luftflotte IV: el VIII Fliegerkorps es¬ 
taba enfrascado en misiones de transporte y 
suministro, pues había traspasado sus unida¬ 
des de apoyo cercano a la Fliegerdivision Do- 
netz que, junto al IV Fliegerkorps y al Corpul 
1 Aerian rumano, cubría el despliegue del 
Grupo de Ejércitos del Don. En juiio ae 1942, 
el I Fliegerkorps había sido transferido del 
norte a la Luftflotte IV, en cuyo seno se con¬ 
virtió en el Luftwaffenkommando Don 
(Mando de la Luftwaffe en el Don) para 
apoyar al Grupo de Ejércitos B. 

Recuperación en Kharkov 

En enero de 1943, mientras se disputaba la 
amarga batalla de Stalingrado, el Frente de 
Voronezh soviético lanzó una ofensiva hacia 
el oeste, hacia el área de Kharkov, mientras 
que el Frente Sudoccidental avanzó también 
hacia el oeste en un intento por cortar la reti¬ 
rada a los alemanes en el Cáucaso. El 16 de 
febrero fueron liberadas las ciudades de Vo¬ 
ronezh, Kursk, Kharkov y Voroshilovgrad, lo 
que puso en serio compromiso la situación 
alemana en el sector Don-Donets, ya que los 

Cazabombarderos Focke-Wulf Fw 190A-4/U3 de la 
Gefechtsverband Drüsche!, una unidad autónoma 
formada a partir del H/SchlG 1. El mayor Alfred 
Driischel fue uno de los mejores especialistas 
alemanes en misiones de caza bombardeo. 
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La Schlachtgeschwader Nr t (SchíG 1, o 
Ala de apoyo cercano) fue constituida en 
diciembre de 1941 con dos Gruppen 
(Grupos), cada uno de dos Staffeln 
(Escuadrones). Este Bf 109E-7/8 
pertenecía al 2. a Escuadrón. 


Este caza Junkers Ju 68C-6 del 4./KG 76 
lleva pintado un falso morro acristalado 
para confundir a los cazas enemigos 
sobre su verdadera identidad y operó 
desde Taganrog a finales de 1942. 





Messersctimiti Bf 110D-3 del 3./ZG 26 (3. Br Escuadrón 
de la 26. a Ala de Caza Pesada). Tras combatir en Gran 
Bretaña y los Balcanes, la ZG 26 fue transferida a la 
URSS en junio de 1941, a excepción del ffl Gruppe (3. er 
Grupo), que fue destinado a África. Durante la 
operación Barbarroja, ¡a ZG 26 operó desde Polonia. 


rápidos avances de los ejércitos acorazados 
soviéticos comprometían su retirada a lo largo 
del río Dniéper. Pero las líneas soviéticas se 
habían extendido en exceso, y el Grupo de 
Ejércitos Sur (ex Grupo de Ejércitos Don), 
mandado ahora por Erich von Manstein, se 
lanzó al contrataque el 20 de febrero de 1943: 
el apoyo aéreo corría a cargo del I Flieger- 
korps (ex LwKdo. Don) en Poltava, del ÍV 
Fliegerkorps en Dnepropetrovsk y de la Flie- 
gerdivision Donetz en Stalino. Estas fuerzas 
llevaron a término casi 1 000 salidas diarias en 
apoyo de los asaltos del Destacamento de 
Ejércitos Kempí y de los Ejércitos Panzer n. os 
1 y 4 contra el saliente formado por el 6.” 
Ejército soviético en el área de Paviograd- 
Lozovaya. El 23 de febrero se alcanzó, en un 
ímprobo esfuerzo, un régimen de 1 250 sali¬ 
das diarias. Hacia el 3 de marzo de 1943, ha¬ 
bían sido diezmadas tres divisiones de infante¬ 
ría y el XXV Cuerpo Acorazado soviético, lo 
ue suponía 23 000 muertos y la captura de 
000 hombres, 615 carros de combate y 354 
cañones. El 6 de marzo, el 4.° Ejército Panzer 
y el II Cuerpo Panzer de las SS se lanzaron 
contra Kharkov, que cayó en manos alemanas 

Supermarlne Spitfire Mk V8 en proceso de puesta a 
punto por personal británico antes de su entrega a los 
soviéticos a principios de 1943. Por io general se suele 
sobrevalorar la ayuda de británicos y norteamericanos 
a la URSS; de hecho, la mayoría de las veces eran 
aviones de segunda fila (Humearte o Airacobra) o 
modelos más modernos (Spitfire Mk IX) cuando ya 
estaban superados por versiones mejores. En lo 
referente a los carros de combate (Valentine, Matilda, 
Lee, Stuart, etc.) la situación era bastante similar. 
Además, muchos de los envíos se iban al fondo del 
mar por obra de los submarinos alemanes. 


el 15 de marzo; al cabo de tres días era recap¬ 
turada Beigorod. El deshielo primaveral puso 
freno a ulteriores operaciones y la presión de 
los combates disminuyó. Ahora, el centro de 
atención en el frente del Este era el saliente 
formado en torno a la localidad de Kursk, que 
se convertiría en el escenario de los combates 
durante el verano. 

Encuentro en el Kubán 

En noviembre de 1942, el Grupo de Ejérci¬ 
tos A (17. u Ejército y l.° Panzer) habían pe¬ 
netrado profundamente en las estepas de Elis¬ 
ta, a lo largo de las elevaciones del Cáucaso, y 
alcanzando hacia el este la localidad de Mozh- 
dok, a unos 200 km del mar Caspio. Durante 
los combates por Stalingrado la línea del fren¬ 
te se estabilizó antes de que llegasen las órde¬ 
nes de repliegue. En 1 de enero de 1943, el 
Frente Meridional soviético (de Stalingrado) 
avanzó hacia Rostov para enlazar en el sur 
con la ofensiva que el Frente Transcaucásico 
estaba sosteniendo contra Stavropol y Arma- 
vir. El 4 de febrero de 1943, los soviéticos 
efectuaron un audaz asalto anfibio en la re¬ 
gión de Myskhako (al sur de Novorossiysk), 
en la costa del mar Negro, para flanquear y 
cortar la vía de retirada del 17.° Ejército por 
la península de Taman, junto al río Kubán. 
En marzo, los alemanes se habían retirado a 
la exigua península, conocida como la cabeza 
de puente del Kubán, y levantaron un sistema 



A finales de 1941 tuvo lugar un intento por mejorar las 
prestaciones del Lavochkin LaGG-3 mediante la 
instalación de un motor radial de 14 cilindros Shvetsov 
M-82 en vez del lineal M-105PF; este tipo modificado 
entrará en servicio como La-5. En la foto aparecen 
cazas La-5FN. 


defensivo. La pérdida del Kubán amenazaba 
la posesión de Crimea que, si caía en manos 
soviéticas, podría ser aprovechada por éstos 
para instalar bases aéreas desde las que atacar 
los campos petrolíferos rumanos. La Luftwaf- 
fe se vio obligada a empeñarse a fondo en la 
defensa del Kubán; entre los meses de abril y 
junio de 1943, cuando las Fuerzas Aéreas de 
la URSS, aparte de la superioridad en efecti¬ 
vos, alcanzaron a equipararse a nivel técnico 
y de preparación con los aviones alema¬ 
nes, sobre el Kubán se desarrollaron una se- 










































































Historia de la Aviación 



Yakoviev Yak 7A de un (AP (regimiento 
de caza) inidentificado. Este modeio se 
obtuvo por modificación def entrenador 
biplaza UTi-26 (alias Yak-7V) y entró en 
servicio en el verano de 1942 como 
complemento de los Yak-1. 



Pareja de Heinkel He 111H-16 def I/KG 27 (Plana det 
1 ,* r Grupo de la 27. 8 Ala de Bombardeo) durante una 
salida operacionai en 1943. Estos aparatos presentan 
soportes externos ETC 2000, lo que indica que parte de 
la bodega interna ha sido aprovechada para alojar 
combustible adicional, cosa bastante usual. 


rie de batallas aéreas de ferocidad sin prece¬ 
dentes. 

El potencial aéreo soviético en el Frente 
Transcaucásico consistía en 250 aviones del 
4. 11 VA de Naumenko y en 200 del 5,° VA de 
Goryunov, más 70 11-4 y Yak-1 de la V-VS 
ChF (Flota del Mar Negro) y 60 bombarderos 
de la ADD (Aviación de Largo Alcance). El 
20 de abril, el 4.° VA fue reforzado con el 2.° 
BAK (cuerpo de bombardeo, del teniente ge¬ 
neral V.A. Ushakov) y con el 3. er 1AK de! 
teniente general Ye.Ya. Savitsky, mientras 
que al 5.° VA se incorporaban el 2.° Svodnaya 
Aviatsonnaya Korpus (SAK, o Cuerpo Aéreo 
Compuesto) del general de brigada N.T. Ye- 
reminko y la 282. a IAD del coronel S.P. Dani- 
lov. Todas estas unidades procedían de la re¬ 
serva del Síavka. Las formaciones de la ADD 
del general N.S. Skripko incluían a las BAD 
n. 0i 50 y 62, a las que en mayo se sumó el 6.° 
BAK del general G.N. Tupikov. E! desplie¬ 
gue conjunto de la V-VS en aquel sector al¬ 
canzaba en abril de 1943 los 800 aviones, de 
los que 370 eran cazas Yal-1, Yak-7B, LaGG- 
3 y La-5,170 11-2 Shturmovik, 165 bombarde¬ 
ros medios (la mayoría Petlyakov Pe-2) y 195 
bombarderos nocturnos 11-4. El mando de las 
fuerzas de la V-VS en el Frente Norcaucásico 
recayó en el general K.A. Vershinin. Alrede¬ 
dor de un 11 % de los efectivos soviéticos es¬ 
taba compuesto por aviones británicos y esta¬ 
dounidenses: Bell P-39N y P-390 Airacobra, 
Douglas A-20B y Supermarine Spitfire Mk 
VB. El Airacobra era un avión muy querido 
por los pilotos soviéticos y sirvió en el 16 . 0 Gv 
IAP de N.V. Isayev, cuyo máximo as era el 
capitán A.I. Pokryshin. El 57.° Gv IAP esta¬ 
ba equipado con Spitfire Mk VB que, por su 
menor capacidad de encajar daños en comba¬ 
te, no gozaba de! aprecio de sus pilotos. Por 
esa época, las unidades de caza soviéticas con¬ 
siguieron la paridad con las alemanas: la disci¬ 
plina en vuelo se había reforzado considera¬ 
blemente, se habían introducido sistemas 

Tres Mssserschmitt Bf 109F-4 de una Schwarm del 
7./JG 54 se aprestan para el despegue desde el nevado 
aeródromo de Siverskaya, en el invierno de 1941-42. 
Grar parís := la actividad de la JagdgeschwaderNr54 
tuvo camo escenario el sector de Lenlngrado, asignado 
a la Loftflotte 1. 



Este Junkers Ja 87D-3 pertenecía a! Gruppenstab del 
1/StG 2 (Grupo de Plana de la 2. B Ala de Bombardeo en 
Picado). En el otoño de 1942, la práctica totalidad de 
la StG 2 operó en el sur encuadrada en el 
IV Fllegerkorps, combatiendo sobre el Cáucaso y en el 
sangriento sector de Stalingrado. 

VHF de alta calidad y las tácticas en combate 
alcanzaron un elevado nivel. Además, los 
cazas de primera línea eran cada vez mejores. 

Hacia «Ciudadela» 

Inicialmente, el VIII Fllegerkorps soportó 
los embates de los 4.° y 5.° VA sobre el 
Kubán. Además de las misiones de apoyo tác¬ 
tico, los transportes Ju 52/3m y los planeado¬ 
res DFS 230 y Gotha Go 242 de los Luftland- 
geschwader n. <)S 1 y 2 abastecieron desde su 
cuartel general en Feodosia al 17.° Ejército, 
desplegado en la península de Taman. El 31 
de marzo de 1942, estas unidades habían sido 
transferidas desde el sector Kharkov- 
Belgorod, donde fueron remplazadas por el 
I Fliegerkorps del teniente general Korten. 
En abril, el potencial aéreo alemán en Crimea 
ascendía a entre 550 y 600 aviones, de los que 
unos 220 eran cazas Bf 109G-4 del I-IO/JG 3, 
del I-III/JG 52 y del 15.Staffel croata, basados 
respectivamente en Kerch, Anapa y Simfero¬ 
pol. El 17 de abril de 1943, el V Korps (5 o 
Cuerpo) alemán inició su ofensiva (operación 
Neptun) para reducir la cabeza de playa sovié¬ 
tica en Novorossiysk-Myskhako, en cuyo 
curso tos Stuka efectuaron 494 salidas. Se pro¬ 
dujeron violentísimos combates aéreos y los 
cazas del I Fliegerkorps (l. cr Cuerpo de Caza) 
reclamaron el derribo de 63 aviones de la 
V-VS durante el 26 de abril, a raíz del ataque 
soviético sobre Krymskaya. Pero, por primera 


vez desde que comenzase la guerra en el Este, 
los aviones soviéticos no fueron barridos del 
cielo por la Luftwaffe, sino que lucharon te¬ 
nazmente, presionando mediante su superio¬ 
ridad numérica a las azoradas fuerzas del I 
Fliegerkorps durante las semanas siguientes. 
En julio de 1943, el peso de los combates se 
desplazó hacia ios amenazantes sucesos en 
Kursk, Belgorod y Orel, por lo que el teatro 
del Kubán perdió parte de su «atractivo» ini¬ 
cial: el 5.° VA fue redesplegado en torno a 
Kursk, por lo que en el Kubán quedó sólo e! 
4.° VA. En la noche del 14 de setiembre de 
1943, el 17.° Ejército alemán inició su retirada 
del Kubán para, a través de los estrechos de 
Kerch, refugiarse en la relativamente segura 
Crimea. El I Fliegerkorps reclamó el derribo 
de 2 280 aviones soviéticos y ¡a destrucción de 
1 054 carros de combate desde que comenzase 
la campaña; por su parte, entre el 17 de abril y 
el 7 de junio, la V-VS había llevado a cabo 
35 000 salidas operativas, adjudicándose el 
derribo de 1 100 aviones alemanes (800 de 
ellos en combate aéreo). 

Tanto el alto mando alemán como el sovié¬ 
tico estaban en la certeza de que las batallas 
estivales iban a tener como escenario el gran 
saliente de Kursk, formado como consecuen¬ 
cia de los combates de marzo de 1943. En una 
de sus más ambiciosas operaciones hasta el 
momento, los Grupos de Ejército Centro y 
Sur debían aplastar a las fuerzas soviéticas en 
el saliente; esta vasta operación, denominada 
ZitadeUe (Ciudadela), quedó fijada para el 12 
de junio de 1943. Venciendo en Kursk, los 
ejércitos alemanes obtendrían de nuevo la ini¬ 
ciativa en el frente del Este. En el transcurso 
de mayo y junio, los alemanes reunieron sus 
fuerzas: unos 900 000 hombres, 10 000 piezas 
de artillería y alrededor de 2 730 carros de 
combate. Por su parte, la Luftwaffe reorgani¬ 
zó sus formaciones y se aprestó para la que iba 
a ser la mayor batalla de la II Guerra Mun¬ 
dial. 

Próximo capítulo: 
Operación 
«Ciudadela» 




































Grandes Aviones del Mundo 



Actualmente en el ocaso de su dilatada carrera operativa, el F-l 05 será 
fundamentalmente recordado como el componente más original de la 
saga de cazas denominada «Serie Century», que constituyó la espina 
dorsal de la capacidad táctica de la USAF durante buena parte de los 

años cincuenta y sesenta. 


Plagado de numerosos problemas y cortapisas durante el curso de 
su desarrollo y entrada en servicio, el Thud (Ruido), apodo con el 
que fue más conocido, emergió de la ciénaga en que se hallaba 
sumergido por la época en que se complicaba la intervención esta¬ 
dounidense en el Sudeste Asiático y, según algunos, se convirtió en 
«el avión adecuado para el momento adecuado». El F-105 acabó 
atesorando un impresionante récord operativo, ya que estuvo en 
activo durante casi todo el lamentable conflicto. Inevitablemente, 
pagó un precio excesivamente elevado, pues casi la mitad de los 
833 aviones construidos resultaron abatidos por la densa red defen¬ 
siva nordvietnamita; esta enorme relación de bajas fue una de las 
causas responsables del temprano destino del modelo a unidades 
de segunda línea, tales como las de la Guardia Aérea Nacional o de 
la Reserva de la Fuerza Aerea (AFRES). A mediados de 1983, 
sólo quedaban en activo unos 20 monoplazas F-105D y un puñado 
de biplazas F-105F, agrupados en un escuadrón de la AFRES basa¬ 
do en Hill cuya máxima ilusión es recibir, en el curso de 1984, los 
nuevos F-16A Fighting Falcon. Sin embargo, esta próxima sustitu¬ 
ción de los últimos elementos operativos y la dilatada carrera del 


F-105 es el motivo principal de que incluyamos este mod= en 
nuestra sección de grandes aviones. 

Conocido originalmente por la compañía diseñadora . .?mo 
AP-63 ( Advanced Project 63, o Proyecto Avanzado 63). el F-105 
fue concebido como una aventura privada en 1951 con la intención 
de que se convirtiera en el sustituto de otro producto Republic. el 
F-84, en los cometidos de ataque táctico nuclear. La responsabili¬ 
dad básica del proyecto recaía en Alexander Kartveli, el cerebro 
que había llevado adelante muchos de los éxitos de Republic. como 
fue el caso del P-47 Thunderbolt de la II Guerra Mundial. Al igual 
que la mayoría de los diseños de Kartveli, el nuevo avión era bas¬ 
tante voluminoso. La propuesta inicial, basada en el empleo de un 
único motor Atlison J71, fue sometida formalmente a la considera¬ 
ción del Departamento de Defensa de EE UU en marzo de 1952: 
este organismo propinó una favorable acogida al nuevo proyecto. 

Un cuarteto de Republic F-105D Thunderchief suelta sus 24 bombas de 340 kg sobre 
Vietnam del Norte. Versión operacional definitiva, la F-105D utilizaba un sistema 
integrado de vuelo automático y de control de tiro y lanzamiento (foto US Air Forcé). 














Grandes Avi anes del Mundo 




La primera variante de serie del 
Thunderchief fue ia F-1058, uno de 
cuyos principaies rasgos distintivos era 
el radomo más pequeño. Este F-1Q5B 
pertenecía al 4.° Squadron de la 335.* 
Ala de Caza Táctica, con base en 
Carolina del Norte. 


lo que en agosto del mismo año se tradujo en la concesión de un 
contrato que cubría aspectos de utillaje y desarrollo de ingeniería. 
Al poco tiempo, el Departamento de Defensa remitió a Republic 
un documento en el que cuestionaba la posibilidad de sustituir la 
planta motriz elegida por un Pratt & Whitney J57-P-25 que, estabi¬ 
lizado a 6 800 kg de empuje, supusiera una medida provisional 
hasta que el J71, más adecuado, estuviese en condiciones de sumi¬ 
nistrar un empuje superior. Sin embargo, la aceptación de la pro¬ 
puesta oficial supuso el fin del J71 en lo que al F-105 se refiere, 
pues los dos prototipos emplearon el J57 y los aparatos de serie el 
más potente y capaz Pratt & Whitney J75. 

El empeño puesto por Republic en su aventura comercial se vio 
premiado en marzo de 1953 con un contrato que contemplaba la 
construcción de no menos de 37 ejemplares de XF-L05A y nueve 
aparatos de reconocimiento RF-105 para ser sometidos a tareas 
clasificadas bajo las siglas RDTE (Investigación, Desarrollo, Prue¬ 
ba y Evaluación). 

La década de los cincuenta, especialmente a mediados de la 
misma, se caracterizó por una serie de vaivenes o de cierta incerti¬ 
dumbre a la hora de tomar decisiones definitivas. Así, el Republic 
F-84 Thunderstreak pasó por serias dificultades oficiales cuando 
los ejemplares de serie estaban ya dejando las cadenas de montaje. 
En lo que respecta al nuevo modelo, si bien la USAF aprobó sin 
vacilación la maqueta a tamaño real en octubre de 1953, al cabo de 
poco tiempo la decisión respecto al encargo de prototipos quedó en 
suspenso, principalmente a causa de ciertos retrasos de Republic, y 
el número de ejemplares de evaluación se redujo a 15 cuando el 
proyecto fue puesto de nuevo en marcha en febrero de 1954. Du¬ 
rante el mes de agosto surgieron otros contratiempos a raíz de la 
decisión de instalar el motor J75 en cuatro de los aviones RDTE, 
que desde entonces pasaron a denominarse F-105B: los retrasos 
originados por este nuevo cambio llevaron a que el número de apa¬ 
ratos de desarrollo quedase en sólo tres, cifra que, sin embargo, 
ascendió a seis en octubre y volvió a ser de 15 en febrero de 1955. 
Esta cifra definitiva comprendía dos YF-105A con motor J57, diez 
YF-105B propulsados por el J75 y tres RF-105B de reconoci¬ 
miento. 

El diseño del Thunderchíef acaeció en una época de grandes in¬ 
novaciones, por lo que no es de extrañar que Republic Aviation 
Corporation se viese expuesta a constantes presiones para que in¬ 
corporase en su nuevo desarrollo el mayor número posible de ras¬ 
gos avanzados. El F-105 incorporó la Regla del Área y unas nuevas 
tomas de aire que le dieron un aspecto inconfundible, además de 
una aleta ventral (bajo la sección trasera del fuselaje) para mejorar 
la estabilidad lateral. Los progresos técnicos se producían por en¬ 
tonces a tal ritmo que los prototipos YF-105A introdujeron aígu- 



Ei primer prototipo YF-105A de regreso a la base de Edwards tras su vuelo inaugural, 
el 22 de octubre de 1955. Propulsados por el Pratt & Whitney J57, los dos YF-1Q5A 
sólo tenían un parecido de familia con las versiones posteriores, que utilizaban el 
turborreactor J75, sustancialmente más potente, y presentaban tomas de aire 
modificadas y deriva agrandada (foto US Air Forcé). 


nos de ellos sobre la marcha, mientras que otros fueron adoptados 
en los primeros ejemplares de serie. 

A pesar de que todavía no presentaban la configuración definiti¬ 
va, los dos YF-105A representaron una contribución significativa 
para el programa de evaluación en vuelo que, tras el brillante vuelo 
inaugural (acaecido el 22 de octubre de 1955), se vio resaltado por 
el hecho de que el prototipo empleado sobrepasó la velocidad de 
Mach 1.0 en el curso de una primera salida de 45 minutos. El se¬ 
gundo aparato entró en fase de evaluación operativa el 28 de enero 
de 1956, seguido al cabo de cuatro meses por el primer F-105B; no 
obstante, la aparición de esta variante quedó deslucida cuando el 
avión se accidentó al aterrizar, percance que supuso una demora 
adicional en el ya de por sí perezoso programa de pruebas. 

Si bien las primeras fases de los procesos de evaluación arrojaron 
unos resultados prometedores, quedaban aún en el aire algunos 
aspectos irresolutos que ponían en tela de jucio la validez de la 
globalidad del programa. Tales dudas sobre el nuevo caza de Re¬ 
public persistieron incluso tras haberse demostrado superior al 
North American XF-107 en el transcurso de unos estudios teóricos 
desarrollados a primeros de 1956. Los malos augurios siguieron 
planeando sobre el Thunderchíef, pero en marzo de 1956 se dio un 
importante paso adelante a raíz de la constatación de que en los 
presupuestos del Año Fiscal 1957 se había incluido una partida de 
10 millones de dólares para la construcción de 65 F-105B con motor 
J75 y 17 RF-105, si bien el desarrollo biplaza fue abandonado en 
julio. Una tercera variante, la biplaza F-105C estaba destinada al 
entrenamiento de combate y se unió al programa en junio de 1956 
tras cursarse un pedido inicial por cinco aviones. Esta última va¬ 
riante, sin embargo, fue pronto abandonada, en 1957, por motivos 
principalmente económicos. 

Los ejemplares de serie de la versión F-105B comenzaron a salir 
de las cadenas de montaje en Farmingdale en el curso de 1958 y la 
USAF aceptó el primer aparato (uno de los especímenes de prueba 
y evaluación) el 27 de mayo de ese año. En agosto, recibió el nuevo 
modelo la primera unidad del Mando Aéreo Táctico (TAC), el 
335.° Squadron de Caza Táctica (TFS), que al poco tiempo inició 
su período de conversión. Estacionado normalmente en la base 
aérea de Seymour-Johnson (Carolina del Norte), el 335.° TFS for¬ 
maba parte de la 4. a Ala de Caza Táctica (Tactical Fighter Wing, o 
TFW), que fue asignada temporalmente a la base aérea de Eglin, 
en Florida, para someterse a un intenso programa de evaluación 
bajo los auspicios del Mando de Desarrollo e Investigación Aérea. 
Durante este período, que para más de uno fue una lamentable 
pérdida de tiempo, la complejidad del Thunderchíef conspiró con 
la irregularidad de las entregas y con problemas en el suministro de 
componentes hasta conseguir que la conclusión del programa for- 



Con paneles pintadas en color naranja brillante y armado hasta los dientes (16 
bombas de 230 kg), este F-105D de primera serie presenta el acabado en metal 
natura (propio del Thunderchief. En los sesenta, problemas de corrosión 
aconsejaron el empleo de una pintura acrílica plateada, que estuvo en vigor hasta 
que se adoptó el esquema de camuflaje a raíz de la guerra en Vietnam. 
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Este F-105F del 4537. a Squadron de 
Armas de Caza, con base en Nellis, 
Nevada, fia sido seleccionado por el 
ilustrador por su original esquema de 
camuflaje, con los colores invertidos. 
Este aparato fue reconvertido en un 


F-105G y asignada a la 35. a Ala de Caza 
Táctica. 
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Este F-IOSDThünderstiek-ii s: 
pasajeramente en el 563.* 
ia 23. a Ala de Caza Táctica, ch 

McConnell, Kansas. siendo_ r __ 

transferido al 457.® Sclootio Sí 


Reserva. 


mal de evaluación de la USAF se demorara hasta agosto de 1960, 
No fue hasta finales de ese año que el nuevo modelo recibió su 
certificación de aptitud operativa, pero de ahí en adelante los tiem¬ 
pos de disponibilidad se mantuvieron en unas cifras abismalmente 
>ajas, principalmente como resultado de la falta de fiabilidad de 
algunos sistemas y de una marcada parquedad y tardanza a ia hora 
de servir los repuestos. 

El desarrollo F-T05D 

Mientras todo ello tenía, lugar, el desarrollo de la que sería la 
variante Thunderchief definitiva, la F-105D, progresaba con pres¬ 
teza. Sin embargo, una vez más, este modelo estuvo sujeto a diver¬ 
sos cambios de orientación, inducidos tanto desde esferas técnicas 
como políticas; el más significativo fue, sin duda, el abandono de 
su faceta inicial de carácter nuclear a una meramente táctica, que al 
cabo de poco tiempo fue redondeado por una drástica reducción de 
los 1 500 aviones encargados para equipar 14 alas de caza, a unos 
750 para siete alas. Posteriormente, esta cantidad fue de nuevo 
recortada, pues se tomó la decisión de que 143 de los aparatos 
previstos se convirtiesen en biplazas de entrenamiento F-105F. 

Primer modelo de la familia Thunderchief con capacidad opera¬ 
tiva todo tiempo, el F-105D fue en el momento de su aparición el 
avión más complejo y sofisticado que hasta la fecha se integrara en 
las filas del Mando Aéreo Táctico. Su aspecto era bastante similar 
al del F-105B, ya que su principal diferencia externa residía en la 
mayor longitud del radomo. Éste albergaba ahora un radar poliva¬ 


lente de monoimpulsos NASARR R-14A (Radar Telemétrico y ce 
Exploración North American) que, en conjunción con el sisterr— 
de control de tiro AN/ASG-19 Thunderstick y con un computador 
de bombardeo Bendix, permitía al F-105D la ejecución de ataque» 
visuales o por instrumentos con casi todo tipo de munición existe-- 
te en los arsenales de la USAF (desde misiles aire-aire a misi e. 
aire-superficie, pasando por bombas convencionales de alto explo¬ 
sivo) y en cualquier momento de la envolvente de vuelo. 

A diferencia de los primeros Thunderchief, el F-105D no tuvo un 
prototipo en el sentido literal de la palabra, ya que el primer ejem¬ 
plar en alzar el vuelo fue un aparato de serie, que llevó a cabo urt 
brillante vuelo inaugural desde Farmingdale el 9 de junio de 195- 
A1 cabo de un año comenzaron las entregas a la US Air Forcé- la 
primera unidad en recibir el F-105D fue el 333.° TFS de la 4. a Ala 
de Caza Táctica, que inició la fase de transición en mayo de 1960 \ 
al que siguieron al poco tiempo los otros tres escuadrones del ala 

De nuevo, el Mando de Desarrollo e Investigación Aérea tuvo a 
su cargo la introducción operativa de la recién estrenada variante 
al tiempo que otra unidad del TAC, la 4520. a Ala de Entrenamien¬ 
to de tripulaciones de Combate, recibió el b-105D, esta vez para 
responsabilizarse de i a totalidad de los programas de instrucción en 
el Thunderchief durante la primera mitad de los sesenta. 

En esta toma de esta pareja de F-105G de la Guardia Aérea Nacional de Georgia se 
aprecia un misil Sltrike de práctica (pintado en azul) en uno de los soportes 
subalares, así como la sección delantera, bajo la toma de aire, del carenado qi e 
atoja ei sistema integrado de perturbación (foto Lindsay Peacock). 
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Capaz de cargar cuatro bombas de 340 kg en sus soportes exter¬ 
nos, la capacidad de carga útil del F-1G5D fue considerablemente 
incrementada cuando se dejó de poner énfasis en su papel nuclear 
para concentrarse en su desarrollo como avión de ataque táctico. 
Los aparatos producidos a partir del lote F-105D-25-RE incorpora¬ 
ban como equipo estándar los Soportes de Eyección Múltiple 
(MER), cuya inclusión permitía cuadruplicar la carga externa; pos¬ 
teriormente, en el curso del proyecto «Look-Alike», todos los 
aviones construidos antes del lote indicado fueron equipados con 
los MER a título retrospectivo. Por entonces, el esquema original 
en metal natural dejó paso a la utilización de una pintura aluminio 
acrílica que ofrecía una mejor resistencia contra los elementos. 

El Thunderchief presentaba también en origen una bodega inter¬ 
na de armas que, prevista para albergar un único ingenio nuclear, 
acabó por convertirse en el alojamiento de depósitos suplementa¬ 
rios de combustible, cuya instalación mejoró sensiblemente el 
radio de acción del modelo. Además de las bombas de tipo conven¬ 
cional, el F-105D podía operar con el misil aire-superficie Martin 
AGM-12 Bullpup, con contenedores de cohetes de 70 mm, depósi¬ 
tos de napalm y con el misil aire-aire AIM-9 Sidewinder; por otra 
parte, su único armamento integrado, el cañón M61 Vulcan de 
20 mm (tipo Gatling) ofreció al Thunderchief la posibilidad de ope¬ 
rar, sólo si las circunstancias lo requerían, en el modo de combate 
aire-aire, lo que quedó demostrado por los MiG norcoreanos que 
este tipo se anotó en el Sudeste asiático. En vuelos de traslado a 
gran distancia o en misiones de interdicción profunda, en los sopor¬ 
tes subalares podían instalarse depósitos auxiliares de combustible. 
Una configuración usual durante el conflicto vietnamita era en 
base a dos depósitos lanzables de 1 700 litros en los soportes inte¬ 
riores subalares y cinco bombas de 540 kg o seis de 340 en el MER 
ventral. En uno de los soportes externos subalares solía suspender¬ 
se un contenedor de contramedidas electrónicas (ECM), mientras 
que en el del semiplano opuesto se solía llevar un único misil AIM- 
9 Sidewinder para autodefensa. 


Variante biplaza 

Aunque la primitiva propuesta biplaza F-105C quedó en vía 
muerta, la USAF estaba interesada en la adquisición de un modelo 
de entrenamiento del Thunderchief. El segundo intento en tal sen¬ 
tido dio como resultado el F-105E que, algo más afortunado que su 
predecesor, alcanzó el estado de producción antes de ser abando¬ 
nado definitivamente en marzo de 1959. El puñado de ejemplares 
por entonces en proceso de montaje acabó saliendo de factoría 
convertido en monoplazas F-105D, No sería hasta finales de los 
sesenta que aparecería una versión biplaza definitiva, la F-1Q5F. 

La autorización para proceder con el F-105F llegó en mayo de 
1962, cuando la compañía recibió 8 millones de dólares para com¬ 
pletar los últimos 143 F-105D programados como F-105F. Este mo¬ 
delo llevó a término su vuelo inaugural ei 11 de junio de 1963, 
entrando en servicio operativo a! cabo de seis meses en las filas de 
la 4. a Ala de Caza Táctica, con base en Seymour-Johnson. A fina¬ 
les de 1964, la mayoría de las alas equipadas con el Thunderchief 
habían recibido algunos F-105F. La producción del Thunder- 


> 



Con seis bombas de práctica de 12 kg en el soporte ventral de eyección múltiple y 
con las agresivas «fauces de comadreja», este F-105G del 128. Squadron de Caza 
Táctica de ia Guardia Aérea Nacional de Georgia carretea hacia la pista de despegue 
para una misión rutinaria de entrenamiento. En los soportes subalares interiores 
lleva depósitos auxiliares de combustible (foto Lindsay Peacock). 


chief cesó en diciembre de ese año, cuando abandonó las cadenas 
de montaje el último F-105F. 

Conservando gran parte de los rasgos del F-105D, el modelo bi¬ 
plaza era unos 900 kg más pesado, así como algo más largo para 
permitir la instalación de una segunda cabina en tándem. Uno de 
ios detalles distintivos (si exceptuamos las dos cabinas, claro) era la 
mayor superficie de los empenajes verticales, si bien tos sistemas 
interiores eran idénticos a los del F-105D, consiguiendo unas pres¬ 
taciones operativas prácticamente equivalentes. Este factor se de¬ 
mostró altamente valioso cuando, unos años más tarde, el derivado 
biplaza fue destinado a tareas de supresión de defensas antiaéreas 
sobre Vietnam del Norte, inicialmente en su configuración original 
y después convertido en F-105G. 

Conocidos coioquialmente como «Wild Weasel» (Comadreja 
salvaje), tanto el F-105F como el F-105G fueron utilizados intensa¬ 
mente en el transcurso de la campaña anti-SAM «Iron Hand» 
(Mano de hierro), que se convirtió en escenario para uno de los 
tipos de misiones más duros de los llevados a cabo en Vietnam. Los 
primeros Wild Weasel fueron F-105F equipados con el sistema 
RHAW (Alerta y Detección Radárica), contenedores de perturba¬ 
ción, un receptor de alerta para el lanzamiento de misiles y otros 
dispositivos especializados, con los que eran capaces de sortear e 
identificar la amenaza siempre presente de los misiles superficie- 
aire SA-2 «Guideline». El arsenal solía estar compuesto por el 
AGM-45 Shrike, si bien algunos F-105F podían llevar también el 
misil antirradiación AGM-78 Standard, de mayores dimensiones. 

Para tales misiones se reconfiguraron en total 86 F-105F, de ios 
que unos 60 fueron objeto de un programa más ambicioso de modi¬ 
ficaciones que desembocó en el EF-105F, que se convertiría poste¬ 
riormente en el F-105G. Fácilmente reconocible por los carenados 
en el fuselaje para los sistemas de perturbación ALO-105, el F- 
105G era compatible con el misil AGM-78 Standard desde el prin¬ 
cipio: este arma requiere una aviónica sofisticada para señalizar las 
emisiones de los radares de tierra. Formaban también parte de la 
panoplia del Wild Weasel los AGM-45 Shrike, y los dos aparatos 
utilizados en este tipo de misiones retenían el cañón M61. 

La introducción en combate de los F-T05F configurados como 
Wild Weasel acaeció en el verano de 1966. Desde entonces y hasta 
el final del conflicto vietnamita en 1973, el Thunderchief constituyó 
la espina dorsal de las fuerzas antirradar de ia USAF. Los F-105G, 
puestos en servicios operacional en 1970, fueron los últimos 
«Thud» operativos, encuadrados en la 338. a Ala de Caza Táctica. 
Tras la derrota estadounidense, los F-105G supervivientes fueron 
concentrados en la base aérea de George, en California, donde 
sirvieron en las filas de la 35. a TFW hasta ser sustituidos por F-4G 
Phantom a finales de los setenta y ser destinados, los 25 aparatos 
restantes, al 128.° Squadron de Caza Táctica de la Guardia Aérea ^ 
Nacional de Georgia, donde serán dados de baja durante el año en 
curso. 


Corte esquemático del Republic F-l 05 Thunderchief 



25 Sonda reabastecimionio vuelo 

26 Conducto aire dispersión lluvia 
en parabrisas 

27 Parabrisas blindado 

28 Visor radar ataque 

29 Dorso panel instrumentos 

30 P rese ntador rad a r n avegaci ón 

31 Pedates timón dtrecci ón 

32 Mamparo delantero 
prestación cabina 

33 Soporte cañón 

34 Pata aterrizador delantero- 
as Reflector radar sistema ILS 

36 Luces carreteo 

37 Rueda delantera 

38 Articulaciones amortiguación 


Sonda pitot 
Radomo 
Pantalla radar 
Mecanismo seguimiento 
Antena delantera ECM 
Cámara ataque 
Articulación radomo 
Sensor AÜF 

Transmisor-receptor radar 

control tiro 

Bq cacha cañón 

Equipo electrónico 

Luz posición reabasteamiento 

vuelo 

Receptáculo reabasteeimienlo 
vuelo 

Tolva munición, 1 030 disparos 
Convertidor oxigeno liquido 
Tran s m i sor ángulo ataq ue 
Tubos cañón 

Puertas aterrizador delantero 
Cañón rotativo seis tubos M-61 
de 20 mm 

Alimentación munición 
Ventilación gases cañón 
Alojamiento sonda 
reabastecimiento vuelo 
Alojamiento equipo eléctrico y 
alternador 
Turbina eóüca 


f 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 
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23 
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Con un misil aniirratfar AGIM-45 $*• >5 
en el soporte externo subalar, es:? 
F-105G ostenta el indicativo ye 
del 561.° Squadron de la 23. 3 Ala ce 
Caza Táctica que, estacionada en la 
base de McConnell, Kansas, fue la 
primera unidad en recibir los F-1G5G 
«Comadreja salvaje». 



39 Martinetes orientación rueda 

40 Aloja míenlo sistemas 
hidráulicos mandos vuelo 

41 Escape aire refrigeración 
sistemas electrónicos 

42 Antena IFF 

43 Antena UHF 

44 Equipo electrónico y radio 

45 Piso presurización cabina 

46 Cónsoia lateral 

47 Mando gases 

48 Palanca mando 

48 Asiento eyeclable 

50 Paracaídas 

5T Apoya cabeza 

52 Cubierta cabina 

53 Bomba HE 1 360 kg 

54 Toma aire estribor 

55 Martinete cubierta 

56 Articulación cubierta 

57 Equipo aire acondicionado 

58 Mamparo trasero presurización 
cabina 

59 Bodega secundaria sistemas 
electrónicos 

60 C o m p u tad o r datos aó reos 

61 Toma arre babor 

62 Depósito combustible en 
bodega armas, 1 480 litros 

63 Separador capa límite 

64 Perfil variable toma aire 

65 Grupo delantero depósitos 
fuselaje; capacidad interna total 
4 390 litros 

66 Plataforma girocompás 

67 Conductos trasvase 
combustible 

68 Cuaderna maestra fijación 
larguero 


Carenado dorsal 
Rueda estribor, retraída 
Depósito externo. 1 700 litros 
Misil aire-aire AIM-9 
Sídewinder 
Raíl lanzamiento misil 
Afuste doble misiles 
Flap borde ataque estribor 
Boca llenado depósito subalar 
Luz navegación estribor 
Descargas estáticas estribor 
Alerón estribor 
Flap Fowler estribor 
Compensador, sólo estribor 
Raíles guía flap 
O el lectores control alabeo 
Baliza anti colisión 
Conducto toma aire 
Toma aire secundaría 
Junta fijación larguero alar 
Cuaderna fijación larguero 
trasero alar 
i Alabes 

i Cuaderna delantera so pode 
motor 

Grupo depósitos [rasero 
fuselaje 

1 Conducción combustible 
Aletas deposito subalar 
Toma aire presión dinámica 
refrrgeración pos-quemador 
Estabiliz ador e ole rizo est rí bor 
Estructura deriva 
Antenas EGM 
Luz posición cola 
Descargas está!¡cas 


100 Contrapeso timón dirección 

101 Timón dirección 

102 Luz formación 

103 Depósito inyección agua. 136 
litros 

104 Unidad mando timón dirección 

105 Alojamiento paracaídas 
frenado 

106 Compuerta paracaídas 

107 Aerofrenos tip o p é tafo. 
posición abierta 

108 Tobera pe di i variable 

109 Martinetes aerof re nos-tobera 

1 10 Tobera Interna posquemador, 
perfil variable 

111 Acluadores tobera 

112 Conducto posqu amador 

113 Eje estabilizador 

114 Estructura estabilizador 
enterizo babor 

115 Caja largueros estabilizador, 
en titanio 

116 Cosí i I las b ord e ataq u e 

117 Ventilación combustible 

f18 Martinete mando eslabi1 1 zador 
enterizo 

119 Punto escisión sección trasera 
fuselaje 

120 Cortafuegos motor 

121 Sanead a trasera motor 

122 Reves! i m i en to motor 

123 Toma aire presión dinámica 
ventilación compartimiento 
rnoior 

124 Estructura sección trasera 
fuselaje 

125 Gancho detención 

126 Aleta ventral 


127 Cond u cto aíre refrj ge raci ó n 
equipo accesorio 

128 Arranque por cartucho 
123 Vigueta superiorfusefaje 

130 Engranajes accesorios motor 
i 31 Depósito aceite, 17 litros 

132 Turborreactor con 
poscombustión Pratt & 
Whitney J75-P-19W 

133 Estruclu ra flap Fowler babor 

134 Deflectores mando alabeo 

135 Martinetes sinfín flap 

136 Masa baíance alerón 

137 Aletas depósito subalar 

138 Estructura alveolar alerón 

139 Descargas estáticas 

140 Borde marginal alar 

141 Luz navegación babor 

142 Misil antirradar AGM-45 
Shrike 

143 Contenedor ECM 

144 Soporte subalar externo 

145 Fijación soporte 

146 Mando articufación alerón 

147 Mando si nerón izació n al e ró n - 
def lee Eores 

148 E st ructu ra alas m u Itilargu ero 

149 Unidad mando alerón 

150 Fijación soporte interior 

151 Soporte subalar interior 

152 Puerta aterrizador babor 

153 Rueda babor 

154 Depósito lanzable. 1 700 Uros 


155 Articulacionesamorfigjaerón 
aterrizador 

156 Luz aterrizaje 

157 Flap borde ataque babor 

158 Actuad o res flap b o rde a tao u e 

159 Fijación aterrizador babor 

160 Monta nle retracción 
aterrizador 

161 Martinete hidáulico retracción 

162 Larguero alaren diag o n al 

163 Alojamiento rueda babor 

164 P u erta interior ale rozador 

165 Actuador flap borde ataque 

166 Antena enrasada borde ataque 

167 Depósito ventral. 2 460 litros 

168 Boca llenado combustible 


169 Soporte ventral 

170 Soporte triple eyección 

i 7 ' Seis bombas M117 de 34Q kg 

172 Extensión espoleta 

173 M ¡sil antir radar AG M- 78 
Standard 

T 74 M sri aire-superficie AGM-12C 
Bullpup 
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Republic F-l 05 Thunderchief 

Especificaciones técnicas 

Republic F-105D Thunderchief 
Tipo: caza monoplaza de interdicción 

Planta motriz: un turborreactor Pratt & Whitney J75-P-19W estabilizado a 
7 800 kg de empuje en seco y a 11 100 kg con poscombustión; la inyección de 
agua consiente, en poscombustión, un empuje estabilizado a 12 000 kg durante 
60 segundos 

Prestaciones: velocidad máxima 2 240 km/h (o Mach 2,1) a 10 970 m; régimen 
inicial de trepada en configuración limpia 10 840 m por minuto; alcance 
1 480 km con dos depósitos lanzables de 1 700 litros y dos misiles Bullpup 
Pesos: vado 12 470 kg; máximo en despegue 23 960 kg 
Dimensiones: envergadura 10,59 m; longitud 19,61 m; altura 5,97 m; superficie 
alar 35,77 m 2 


Variantes del Republic F-l05 


YF-1U5A: dos protolipos propulsados por motares Pratt 
& Whitney J57-P-25 estabilizados a 6 800 kg de ■empuje 
F-105B: primer modelo de serie; construidos 7S; 
propulsados por motores Pratt & Whitney J57-P-3 
estabilizados a 7 460 kg de empuje 
RF-105B: versión propuesta de reconocimiento: 
encargados tres prototipos que fueron completados 
como JF-1Ü5B cuando se abandonó la variante de 
reconocimiento 

JF-105B: tres aviones construidos para evaluación de 
sistemas: sus células correspondían a las de los 
Fototipos de reconocimiento RF-105B 
'1B5C: propuesta de un derivado del F-105B convertido 
en biplaza en tándem para entrenamiento operativo; idea 
abandonada tras construirse un modelo a escala real 


F-T05D: modelo monoplaza Thunderchief definitivo; 
contruidos 610; planta motriz consistente en un Pratt & 
Whitney J75-P-19W estabilizado a 7 800 kg de empuje 
RF*10£D: versión propuesta de reconocimiento y 
abandonada en 1961 en favor dei BMC Phantcm 
F-105E: propuesta infructuosa de un derivado del F-105D 
convertido en biplaza en tándem para entrena miento 
operativo 

F-105F: entrenador biplaza de combate basado en el 
F-T05O; construidos 143 

EF-1Q5F: designación inicial dei modelo «Wild WeaseK 
de supresión antiaérea 

F-1D5G: modelo «Wild Weasel» de supresión de misiles 
superficie-aire; unos 60 F-1G5 convertidos a esta 
configuración 



Armamento; combinaciones de bombas de 340.450 y 1 360 kg, misiles aire- 
superficie AGM-12 Bullpup, aire-aire AIM-9 Sidewínder, contenedores de 
cohetes, de napalm, de productos químicos, etc.; como armamento integrado 
un cañón M61 Vulcan de 20 mm con 1 030 disparos 


Este F-105D-5-RE (serie 59-1745), en cuya deriva aparecen los colores del 334.° 
Squadron de ia 4.* Ala de Caza Táctica, fue uno de los primeros ejemplares que 
entraron en combate pintados de camuflaje, y estuvo basado en 0a Nang, Vietnam 
del Sur, en 1965. Tras un prolongado período operativo, la buena suerte del 59-1745 
se tornó aciaga y fue abatido sobre Vietnam del Norte e) 31 de marzo de 1967. 
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Republic F-105 Thunderchief 
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Zdela 


Aviación 



Latécoére 15 

Historia y notas 

En 1917, Pierre Latécoére creó la 
compañía Forges et Ateliers de Cons- 
truction Latécoére, instalando los ta¬ 
lleres en Toulouse-Montaudron, Ante 
el poco éxito conseguido en 1918 por 
su caza biplaza experimental Latécoé¬ 
re 1, la compañía optó por concentrar¬ 
se durante algún tiempo en la cons¬ 
trucción bajo licencia del biplano de 
reconocimiento Salmson 2. En 1919 
apareció el avión postal Laté 3, segui¬ 
do por dos ejemplares del Laté 4, un 
trimotor biplano de transporte con ca¬ 
pacidad para 10 pasajeros. En 1922, el 
mismo año en que la compañía cam¬ 
bió su denominación por la de Société 
Industrielle d'Aviation Latécoére, se 
completaron otros dos prototipos; el 
Laté 8, un feo biplano de seis plazas 
propulsado por un único motor Re¬ 
nault 12Fe de 300 hp, y el Laté 13, 


también de transpone. El Laté 5 de 
1924, un biplano propulsado por tres 
motores Lorraine 12 Da de 375 hp, 
fue concebido como bombardero cua- 
triplaza o como transporte con capaci¬ 
dad para 24 pasajeros, pero tuvo poca 
fortuna. En el mismo año se efectuó la 
evaluación en vuelo de! Laté un 
avanzado caza de escolta de bombar¬ 
deros de la categoría multiplace de 
combata 

El primer diseño de Latécoére en 
lograr el éxito fue el Laté 15, cuyo 
prototipo realizó el vuelo inaugural en 
1924; a éste siguieron nueve aparatos 
de serie. El Laté 15 tenía ala en para¬ 
sol con una envergadura de 18,00 m, 
un ala baja embrionaria, tren de ate¬ 
rrizaje cuyos aterrizadores principales 
estaban provistos de dos ruedas cada 
uno, y estaba propulsado por dos mo¬ 
tores Lorraine 80B1 de 260 hp. El pi¬ 
loto se alojaba en una cabina abierta, 
emplazada justo por delante del borde 
de ataque del ala, detrás de la cual se 


hallaba otra cabina con capacidad 
para seis pasajeros. Fue utilizado por 
la compañía de líneas aéreas subsidia¬ 
ria de Latécoére en el trayecto 
Casablanca-Orán. Un Laté 15 fue re¬ 
designado temporalmente Laté I5H al 
dotársele de flotadores, configuración 
que conservó poco tiempo. El éxito 
inicial deí Laté 15 fue de escasa dura¬ 
ción, dado su pobre potencia motriz. 
A partir del diseño básico se desarro¬ 
lló el Laté 19, un bimotor biplaza de 
bombardeo nocturno, desprovisto del 


Los flotadores del Latécoére 15H dieron 
malos resultados, por lo que el avión 
recuperó rápidamente su tren de ruedas 
(foto M.B. Passingham). 


ala inferior y armado con ametralla¬ 
doras defensivas en unas posiciones 
descubiertas situadas en el morro y la 
sección central del fuselaje. Se cons¬ 
truyeron dos ejemplares en 1926, el 
mismo año que el único Laté 20, una 
versión de ambulancia aérea. 


Latécoére 17 

Historia y notas 

Tan sólo se construyó un ejemplar del 
Laté 16. Este era un monoplano de ala 
alta cantilever, de sección gruesa, 
con capacidad hasta para cuatro pa¬ 
sajeros en una cabina. Realizó su pri¬ 
mer vuelo en 1924 y estaba propulsa¬ 
do por un motor Renault 12Fe de 300 
hp. Le siguió el Latécoére I7 7 que 
constituyó el primer diseño de autén¬ 
tico éxito realizado por esta compa¬ 
ñía. El prototipo Laté 17.1)1 (F- 
AHFG) realizó su primer vuelo en no¬ 


viembre de 1925. Era un monoplano 
de ala en parasol, provisto de un tren 
de aterrizaje convencional fijo de eje 
transversal. El piloto se acomodaba 
en una cabina abierta situada bajo la 
sección central del ala, y detrás de 
ésta se hallaba la cabina que alberga¬ 
ba los cinco pasajeros. El Laté 17 
tenía un amplio fuselaje redondeado y 
estaba propulsado por un motor situa¬ 
do en el morro, que en el prototipo y 
los seis primeros aparatos de serie fue 
un Renault 12Fe de 300 hp. Un único 
Laté 17-LJ estuvo propulsado por un 
motor radial Gnome-Rhóne Júpiter 
9Aa de 380 hp, al que siguieron seis 



Laté 17-3-J, todos ellos dotados de 
una ventanilla adicional en la cabina. 
Uno de éstos era la conversión del 
previo Laté 17-1-J. A continuación 
fueron construidos nueve Laté 17-3-R, 
propulsados por motores Renault 
12Fe de 300 hp, siete de Jos cuales se- 


E! Latécoére 17 fue un avión aprecia ble 
que se caracterizaba por la forma de su 
fuselaje, los montantes carenados y el 
radiador emplazado bajo el morro. 

rían construidos con piezas sueltas y 
los otros dos mediante conversión de 
sendos Laté ] 7. La versión final fue ía 
Laté I7-4-R, propulsada por un motor 
Renault l2Ja de 450 hp. Se construye¬ 
ron dos ejemplares, a los que pronto 
se unió un tercero, convertido par¬ 
tiendo de un Laté 17-3R. Los Laté 17 
fueron utilizados por las líneas aéreas 
de la propia Latécoére, 


Latécoére 21 y 32 

Historia y notas 

El primer nidrocanoa construido por 
Latécoére fue el Laté 21, concebido 
para el transporte postal y de pasaje¬ 
ros en el Mediterráneo, El prototipo 
(F-ESDH), que voló por primera vez 
en 1926, tema un ala en parasol y se- 
miplanos bajos embrionarios, que ac¬ 
tuaban como barbetas laterales esiabi- 
lizadoras. Sobre el ala se hallaban dos 
motores radiales Gnome-Rhóne Júpi¬ 
ter 9Ab montados en tándem, y el 
casco monorrediente terminaba en 
una única y amplia deriva. Las cabinas 
abiertas para los tripulantes, sentados 
lado a lado, fueron situadas alineadas 
con el borde de ataque alar, y la cabi¬ 
na de pasaje tenía capacidad para 
siete asientos. Las primeras evaluacio¬ 
nes culminaron con éxito, y en 1927 se 
procedió a la construcción de cinco 
ejemplares ligeramente modificados 
Laté 21 bis y un único Laté 21ter, con 
motores Parirían 12We. El Laté ¿Ibis 
tenía una envergadura de 22,00 m y 
alcanzaba una velocidad máxima de 



170 km/h. El Laté 23 fue una versión 
alargada del Laté 21, propulsado por 
motores Farman y con una enverga¬ 
dura de 28,00 m. Tenía capacidad 
para ocho pasajeros y un peso máxi¬ 
mo en despegue de 7 500 kg, pero el 
único prototipo se desintegró al des¬ 
pegar el 31 de diciembre de 1927, mu¬ 
riendo sus cuatro tipulantes. 

Posteriormente se construyó una 
versión reforzada y remodelada deí 
Late 23, designada Laté 32, El proto¬ 
tipo (F-AII .N) apareció en 1928, fue 
seguido por siete ejemplares de serie, 
que fueron principalmente utilizados 
en la ruta Marsella-Argel, pero se 
mostraron poco fiables y sufrieron al¬ 
gunos accidentes. A finales de 1931 
todos los Late 32 supervivientes fue¬ 
ron re motorizados con los motores 
Hispa no-Suiza 12Hbxr. 

El Laté 34,0 fue un desarrollo tri¬ 
motor que hizo su aparición en 1930; 
el único ejemplar construido estuvo 
propulsado por tres motores Hispano- 
Suiza 12Jb de 400 hp, dos tractores y 
uno impulsor. Este aparato se perdió 
en un accidente mortal causado por 
fallos estructurales, el 2 de abril de 


1930. Estos poco afortunados produc¬ 
tos iniciales de Latécoére carecían de 
la suficiente capacidad de carga de pa¬ 
sajeros y mercancías como para hacer 
su uso rentable. El último de estos 
aparatos diseñado para su empleo en 
e! Mediterráneo fue el Laté SOL Voló 
por vez primera desde la base de Bis- 
carrosse el 24 de febrero de 1932, pro¬ 
pulsado por tres motores dispuestos 
como en el Laté 34.0. Concebido para 
albergar ocho pasajeros en lugar de 
los diez del Laté 34,0, era mucho más 


La compañía Aéropostale empleó siete 
Latécoére 21 en so ruta de Marsella a 
Argel, en la que fueron sustituidos por 
los Laté 32. 


resistente que sus predecesores y de 
construcción casi enteramente metáli¬ 
ca. A pesar de las mejoradas cualida¬ 
des de vuelo y prestaciones, las autori¬ 
dades francesas no formularon pedido 
alguno por el Laté 501, abandonándo¬ 
se cualquier posible desarrollo. 


Latécoére 25 

Historia y notas 

El prototipo Latécoére 25, concebido 
como sustituto del inapropiado Laté 
17 y conversión del segunoo ejemplar 


de este modelo, realizó su primer 
vuelo en 1926. Se trataba de un robus¬ 
to monoplano de ala en parasol, con 
una envergadura alar y superficies in¬ 
crementadas. Estaba propulsado por 
un motor lineal Renault de 12 cilin¬ 
dros en V, tenía unos pequeños com¬ 


partimientos para la carga o las sacas 
postales, y podía transportar hasta 
cuatro pasajeros, situándose eí piloto 
en una cabina abierta emplazada pa¬ 
ralelamente al borde de ataque de ala. 
El Laté 25, del que se construyeron 61 
ejemplares de diferentes versiones. 


fue utilizado por las Lignes Aéricnnes 
Latécoére en las rutas que enlazaban 
Casablanca con Dakar, en el África 
Occidental; posteriormente se abrie¬ 
ron nuevas rutas en Sudamérica y 16 
ejemplares fueron adquiridos por Ar¬ 
gentina y otros cuatro por Brasil. 
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Latécoére 25 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


Se realizaron cinco subtipos del 
Laté 25: el Late 25-LR con un motor 
Renault igual al del prototipo, el Laté 
25-2-R con una mayor superficie alar, 
el Laté 25-3-R con un perfil alar mejo¬ 
rado y un tren de aterrizaje de vía 
ancha Messier, el Laté 25-4 propulsa¬ 
do por un motor radial Júpiter de 
420 hp y el Laté 25-5 con un motor 
Renault I2Jb de 500 hp, nuevas super- 
ricies verticales de cola y la sección de¬ 
lantera del fuselaje revestida con una 
pulida plancha de metal, en sustitu¬ 


ción de las anteriores superficies co¬ 
rrugadas estándar. Algunos Laté 25 
permanecieron en condiciones de 
vuelo hasta el comienzo de ia II Gue¬ 
rra Mundial 

Especificaciones técnicas 

Latécoére 25-I-R 

Tipo: cuatriplaza de transporte postal 
y de pasajeros 

Planta motriz: un motor lineal de 12 
cilindros en V Renault 12Ja, de 450 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 


El F-AiSB fue un latécoére 25-5 de 
producción tardía, con la sección 
delantera del fuselaje mejorada. Varios 
Laté 25 fueron equipados, como el de la 
foto, con ranuras automáticas Haitdley 
Page de borde de ataque para optimizar 
fas características a baja velocidad. 

190 km/h; techo de servicio 4 200 m; 
autonomía máxima 850 km 
Pesos: vacío equipado 1 700 kg; 
máximo en despegue 3 280 kg 



Dimensiones: envergadura 17,40 m; 
longitud 9,44 m; altura 3,60 ni; 
superficie alar 48,60 ítt 


Latécoére 26 

Historia y notas 

Eí Latécoére 26 fue desarrollado prin¬ 
cipalmente como un avión postal con 
capacidad tan sólo para dos pasajeros. 
Efectuó el primer vuelo en 1926, con¬ 
servando el ala en parasol y el motor 
Renault 12Ja del Laté 25, pero con un 
fuselaje mucho más largo y un com¬ 
partimiento para el correo de 5,00 nr\ 
Era un robusto aparato, provisto de 
un resistente tren de aterrizaje de vía 
ancha, capaz de aterrizar sin desper¬ 
fectos en cualquier terreno relativa¬ 
mente útil. 

La serie Laté 26-2-R apareció en 
1927, e incorporaba un compartimien¬ 
to para la radio; le siguieron el Laíé 
26-3. con un depósito de combustible 
en la sección central del ala, el Laté 
263-R, con el timón de dirección con¬ 


Latécoére 28 

Historia y notas 

Desarrollado a partir del Latécoére 
26, el Latécoére 28 fue un monoplano 
de ala alta propulsado por un motor 
Renault 12Jbr. Su cabina cerrada aco¬ 
modaba un piloto y un copíloto/inge- 
niero de vuelo, mientras que la cabina 
de pasaje podía albergar hasta ocho 
pasajeros, A los 17 Laté 28,0 construi¬ 
dos siguieron veinte Laté 28J, pro¬ 
pulsados por el motor Hispano-Suiza 
12Hbxr de 500 hp. 

Estos monoplanos fueron utilizados 
en las rutas postales que enlazaban 
Casa blanca con Dakar y también 
inauguraron la primera línea regular 
entre París y Madrid, resultando muy 
apreciados tanto por las tripulaciones 
como por ios pasajeros. Cuando Air 
France absorbió Aéropostale en 1933, 
todavía permanecía en servicio un 
total de 29 aparatos de ambas versio¬ 
nes. Algunos de éstos fueron vendidos 
al gobierno de la República española 
en 1937, interviniendo en la Guerra 
Civil. 

Ei único ejemplar construido del 
Laté 28.2 fue un avión postal que esta¬ 
bleció algunos récords mundiales de 
carga útil/velocidad en 1931. El pri¬ 



trapesado, y el Laté 26-6, con una ca¬ 
bina para eí copiloto situada detrás de 
la del piloto, revestimiento del fuse- 
laje modificado, tren de aterrizaje 
Messier y una mayor capacidad de 
combustible. La versión final fue la 
Laté 26-6/2. 

La mayoría de los Latécoére fueron 
utilizados por Aéropostale (sucesora 
de las Lignes Aériennes Latécoére) en 
las rutas de África del Norte y Occi¬ 
dental pero del total de 90 ejemplares 
construidos dos fueron vendidos a la 
Argentina, otro aparato contemporá¬ 
neo del Laté 26 fue el Laté 22, un 
avión postal monoplaza con el ala en 
parasol y propulsado por un motor 
Lorraine 8Bi de 260 hp, pero no supe¬ 
ró la etapa de prototipo. 

Especificaciones técnicas 

Latécoére 26-2-R 
Tipo: monoplano postal 


Planta motriz: un motor lineal de 12 
cilindros en V Renault 12Ja, de 450 hp 
de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 190 
km/h; techo de servicio 4 750 m; 
autonomía máxima 680 km 
Pesos: vacío equipado 1 590 kg; 
máximo en despegue 3 360; carga alar 
neta 69,13 kg/m 2 


Este ejemplar del Latécoére 26 fue el 
primer avión dedicado al transporte de 
correo en las rutas de Aéropostale hacia 
America del Sur. 


Dimensiones: envergadura 17,40 m; 
longitud 12,20 m; altura 3,90 m; 
superficie alar 48,60 trr 



mero de los cinco Laté 28.3 completa¬ 
dos. pilotado por el célebre Jean Mer- 
moz, alcanzó, entre el 11 y 12 de abril 
de 1930, un récord mundial de distan¬ 
cia en circuito cerrado para hidroca- 
noas de 4 308,34 km. Este mismo 
aparato, con capacidad de combusti¬ 
ble incrementada, realizó un vuelo sin 
escalas con carga normal desde Sene- 
gal hasta Natal (Brasil) eí 12-13 
de mayo de 1930, pilotado también 
por Mermoz. Poco después se pro¬ 
dujo el vuelo postal entre París y San¬ 
tiago de Chile, un hecho desíacable 
para aquellas flechas. Los restantes 
Laté 28,3 fueron utilizados en las 
rutas mediterráneas y en servicios 
charter , El Laté 28.1/H fue una ver¬ 
sión con tren de aterrizaje de ruedas 
del Laté 28.3. Otras dos variantes fue¬ 
ron la Laté 28.3-1, una versión de 
transporte de pasajeros del Laté 28.3, 
y la Laté 28.4-1. también basada en el 
Laté 28.3 pero propulsada por un 
motor radial Gnome-Rhone 14Kbr de 
70ü hp nominales. En 1930 hizo su 
aparición el Laté 28,5, con estructura 
reforzada y un motor Hispano-Suiza 
12Nbr de 650 hp. que fue seguido por 
tres Laté 28.6, también propulsados 
por Hispano-Suiza y construidos para 
Venezuela, que con anterioridad ya 
había adquirido dos Laté 28.1. 


No hay datos disponibles respecto 
aj Laté 28.9, excepto que era una ver¬ 
sión triplaza de bombardero con base 
en tierra del Laté 28,3; tres ejempla¬ 
res de este modelo fueron comprados 
por Venezuela en 1931. Un Laté 28.0, 
provisto de una nueva ala agrandada, 
con una envergadura de 25,50 m, fue 
redesignado Laté 28,8. Su desarrollo 
tuvo un brusco final cuando tuvo que 
ser abandonado en pleno vuelo por su 
piloto durante las pruebas de alta ve¬ 
locidad efectuadas en agosto de I93L 

Especificaciones técnicas 

Latécoére 28.0 

Tipo: monoplano de transporte 

Planta motriz: motor lineal de 12 


El Latécoére 28 fue un éxito para ia 
compañía, pues estableció varios 
récords y se reveló como un excelente 
avión de transporte postal. En la foto 
aparece un latécoére 28.1 propulsado 
por un motor Hispano-Suiza (foto (VLB, 
Passiíigtiam). 

cilindros Renault 12Jb, de 500 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 220 
km/h; techo de servicio 5 200 m; 
autonomía máxima 950 km 
Pesos: vacío equipado 2 170 kg; 
máximo en despegue 3 850 kg 
Dimensiones: envergadura 19,25 m; 
longitud 13,64 rn; altura 3,58 m; 
superficie alar 48,60 m 2 


Latécoére 35 

Historia y notas 

Eí Latécoére 35 fue un monoplano de 
ala alta con una cabina cerrada para 


los pilotos y capacidad para diez 
pasajeros- Estaba propulsado por 
tres motores Hispano-Suiza 12Jb de 
400 hp y realizó su primer vuelo en Fe¬ 
brero de 1931, Dos años después fue 
ofrecido a la consideración de las au¬ 


toridades francesas, pero su produc¬ 
ción enserie fue rechazada, 

A pesar de la adición de otros dos 
motores, resulta obvio el parecido del 
Latécoére 35 con el Laté 28. 



Latécoére 44.0 

Historia y notas 

En 1931 se construyeron dos ejempla¬ 
res del Laté 44,0. un torpedero tripla¬ 
za concebido como sustituto del ya an¬ 
ticuado Farman Goliath* Era un mo¬ 
noplano con ala en parasol, y el piloto 
gozaba de una buena visibilidad hacía 


arriba desde su cabina abierta gracias 
a la estructura transparente de la sec¬ 
ción central del ala. Podía operar 
tanto con flotadores como con ruedas, 
pero durante las evaluaciones se de¬ 
mostró (en ambas configuraciones) su 
lentitud y escasa estabilidad en vuelo. 
Fue rechazado en favor de su coetá¬ 
neo Laté 290, por lo que cesó su desa¬ 
rrollo. Estaba propulsado por un 


El Latécoére 44 resultó decididamente 
falto de potencia, por lo que fue 
rechazado en favor del Laté 290 y su 
desarrollo abandonado. 


motor lineal Hispano-Suiza ]2Nbr 
de 650 hp de potencia nominal tenía 
un peso máximo en despegue de 
4 900 kg, una velocidad máxima de 



220 km/h y una envergadura alar 
de 19,25 m. 
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Latécoére 290 a 296 



Latécoére 290. 



Historia y notas 

El Latécoére 29,0, vencedor de un 
concurso convocado en 1928 por la 
Armada francesa para el suministro 
de un nuevo hidroavión torpedero, 
era un desarrollo del Laté 28.3. El 
prototipo hizo su primer vuelo el 3 de 
octubre, equipado provisionalmente 
con un tren de aterrizaje de ruedas. 
Las evaluaciones posteriores con flo¬ 
tadores culminaron con éxito, y en 
1932 se encargaron 20 aparatos de 
serie, seguidos por diez más en 1933. 
Estos aparatos equiparon en 1934 a la 
Escadrille 4T1, basada en Berre, y el 
año siguiente a la Escadrille 1TI /ba¬ 
sada en Cherburgo, 

Después de que hubiesen sido rele¬ 
gados a tareas de entrenamiento, los 
Laté 290 volvieron al servicio de pri¬ 
mera línea al estallar la II Guerra 
Mundial. Cuatro aparatos formaron 
parte de ía Escadrille 1S2, constituida 
en Cherburgo en setiembre de 1939 y 
asignada a tareas de patrulla costera 


antisubmarina. Otros desarrollos fue¬ 
ron el Laté 293, propulsado por un 
motor radial Gnome-Rhóne 14Kcrs 
de 725 hp y provisto de un timón de 
dirección de mayor superficie, el Laté 
294, con motor radial 14Kdrs, empe¬ 
najes verticales de cola redíseñados y 
nueva sección delantera del fuselaje, y 
el Laté 296, que consistía virtuaímente 
en un Laté 294 remotorizado con un 
motor lineal de 12 cilindros en V 
Hispano-Suiza 12Ydrs de 860 hp. 
Estos tres aparatos experimentales 
volaron inicialmente con un tren de 
aterrizaje de ruedas, para ser equipa¬ 
dos posteriormente con flotadores, 
Ningún ejemplar fue encargado para 
su producción en serie, ya que por 
aquel entonces comenzó el desarrollo 
del Latécoére 298 de ala media. 

Especificaciones técnicas 

Latécoére 290 

Tipo: hidroavión torpedero triplaza 
Planta motriz: un motor lineal de 12 


cilindros en V Hispano-Suiza 12 Nbr, 
de 650 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 210 
km/h; techo de servicio 4 760 m; 
autonomía máxima 700 km 
Pesos: vacío equipado 2 870 kg; 
máximo en despegue 4 800 kg 
Dimensiones: envergadura 19,25 m; 


longitud 14,62 m; altura 6,06 m; 
superficie alar58,20 m 2 
Armamento: una ametralladora fija 
de tiro frontal Vickers de 7,7 mm, dos 
ametralladoras Lewis del mismo 
calibre en una tórrela dorsal de 
accionamiento manual y un torpedo 
Tipo DA o dos bombas de 150 kg 


Latécoére 298 


Latécoére 298 de la Escadrille TI de la Aéronavale francesa, 
basado en Berre a fines de 1939. 
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Historia y notas 

Surgido de un requerimiento emitido 
por la Armada francesa en 1933 por 
un nuevo hidroavión torpedero, el La¬ 
técoére 298.01 efectuó su primer vuelo 
el 8 de mayo de 1936. Se trataba de un 
monoplano de ala media monomotor, 
enteramente metálico, con tres tripu¬ 
lantes y provisto de unas alas de plan¬ 
ta trapezoidal y dos flotadores. El tor- 

E edo era transportado semicarenado 
ajo el fuselaje y sujeto mediante una 
horquilla ventral. Las evaluaciones 
oficiales culminaron en una serie de 

§ edidos por un total de 177 Laté 298. 

'Stos diferían del prototipo principal¬ 
mente por la cubierta de la cabina de 
la tripulación, enteramente rediseña¬ 
da. En primer Jugar se construyeron 
29 Laté 298A, entregados a partir de 
octubre de 1938, seguidos por 42 Laté 
298B con doble mando y alas plega¬ 
bles, y finalmente por 106 Laté 298D, 
también con doble mando pero con 
alas fijas. Un Laté 298D fue modifica¬ 
do medíante la adopción de una gón¬ 
dola ventral de observación, recibien¬ 
do la designación Laté 298E, pero sus 
características no fueron consideradas 
satisfactorias. 

Cuatro escadrilíes de la Armada 
francesa fueron equipadas con el Laté 
298 en setiembre de 1939: las HB1 y 
HB2 (con 298B de alas plegables) em¬ 


barcadas a bordo del buque portahí- 
droavíones Commandant Teste , y las 
TI y T2, basadas en Berre y Cherbur¬ 
go, respectivamente. Utilizados en un 
principio en patrullas costeras, los 
Laté 298 realizaron posteriormente 
misiones de apoyo táctico y bombar¬ 
deos en picado contra las tropas ale¬ 
manas. Muchos permanecieron a! ser¬ 
vicio del régimen de Vichy, que encar¬ 
gó treinta Laté 298F a ía compañía 
Breguet para su despliegue en las co¬ 
lonias; estos aparatos eran básicamen¬ 
te similares al Laté 298D pero sin 


doble mando. Más tarde, ya bajo el 
control de ia Francia Libre, los Laté 
298 de la Escadrille 3.S operaron en el 
lago Constanza en tareas de vigilan¬ 
cia, hasta su disolución en enero de 
1946, El último aparato superviviente 
fue desguazado en 1951. 

Especificaciones técnicas 

Latécoére 298D 

Tipo: hidroavión triplaza de torpedeo 
y reconocinr mío 

Planta inotri un motor lineal de 12 
cilindros en Hispano-Suiza 


12Ycrs-l, de 880 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 
290 km/h, al nivel del mar; techo de 
servicio 5 100 ro; autonomía máxima 
1 000 km 

Pesos: vacío equipado 3 070 kg; 
máximo en despegue 4 600 kg 
Dimensiones: envergadura 15,50m; 
longitud 12,56 m; altura 5,25 m; 
superficie alar 31,60 m 2 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
de tiro frontal y otra de accionamiento 
manual Dame de 7,5 mm, más un 
torpedo Tipo DA de 670 kg, o hasta 
500 kg de bombas, o tres cargas de 
profundidad, o nueve bengalas 


Latécoére 299 

Historia y notas 

El prototipo Latécoére 299,01 voló 

§ or primera vez el 7 de julio de 1939. 

!ste desarrollo del Laté 298 fue con¬ 
cebido para remplazar a los antiguos 
biplanos del portaviones Béarn en las 
tareas combinadas de bombardeo, 
lanzamiento de torpedos, reconoci¬ 
miento y tendido de cortinas de 
humo. Le siguió un segundo prototi¬ 


po, en octubre de 1939; ambos apara¬ 
tos tenían las alas plegables para su es¬ 
tacionamiento a bordo de portavíones 
y aterrizadores principales que se re¬ 
plegaban hacia atrás, en el interior de 
unos carenados subalares. El Laté 299 
estaba propulsado por un motor 
Hispano-Suiza 12Y-43 de 920 hp, uue 
le permitía alcanzar una velocidad 
máxima de 360 km/h. Se tenía previs¬ 
to armarlos con tres ametralladoras de 
7,5 mm, más un torpedo de 750 kg o 
hasta 600 kg de bombas. El primer 


Umtasarrof poco inspirado del Laté 
298 produje J avión embarcado 
polivalente Latécoére 299, que introdujo 
ligeras modificaciones aerodinámicas 
en los aterrizadores principales de su 
tren retráctil. 


prototipo fue modificado posterior¬ 
mente como Laté 299A, destinado a 
ser banco de pruebas de dos motores 
Hispano-Suiza 12Y-31 de 860 hp. 
Podía obtener 470 km/h y resultó des¬ 



truido durante un ataque aéreo ale¬ 
mán el 30 de abril de 1944. 


Latécoére 300,301 y 302 


Historia y notas 

El Latécoére 300.01 (F-AKCU) fue el 
primer hidrocanoa cuatrimotor cons¬ 
truido por la compañía francesa. Sin 
embargo, su primer vuelo, efectuado 
el I 7 de diciembre de 1931, terminó 
en un desastre cuando el aparato se 
desintegró en el aire, estrellándose 
contra el agua. Tres meses después 


efectuó su vuelo inaugural el prototi¬ 
po del trimotor Laté 50, pero sus pres¬ 
taciones resultaron insuficientes y La¬ 
técoére decidió el abandono de esta 
fórmula y el retorno al desarrollo de 
diseños de cuatrimotores en tándem, 
a pesar de la pérdida del Laté 300,01. 

Existía el proyecto de enlazar por 
aire Dakar con ía localidad brasileña 


de Natal mediante un aparato que pu¬ 
diese transportar un volumen conside¬ 
rable de correo. El Laté 309 n.° 1, 
bautizado Croix du Sud (Cruz del 
Sur), que había efectuado su primer 
vuelo en setiembre de 1932, realizó 
un vuelo sin escalas desde Berre, al 
sur de Francia, hasta SenegaL en Áfri¬ 
ca Occidental, batiendo un nuevo ré¬ 
cord mundial de distancia, y desde allí 
voló hasta Natal, donde llegó el 2 de 
enero de 1932. Modificado poco des¬ 


pués, el Croix du Sud realizó numero¬ 
sos vuelos transatlánticos, pero en di¬ 
ciembre de 1936 desapareció en el 
océano con toda su tripulación, entre 
la que se encontraba el gran Merrnoz. 

En 1935 se construyeron tres Laté 
301, con una configuración similar al 
Laté 300. Todos ellos eran aviones 
postales con cuatro tripulantes y esta¬ 
ban propulsados por cuatro motores 
Hispano-Suiza de 650 hp emplazados 
en tándem sobre el ata. Bautizados 





























































































300,301 y 302 (sigue) 


A-Z de la Aviación 



con nombres de capitales sudamerica¬ 
nas, los tres Late 301 fueron utilizados 
por Air France en su ruta del Atlánti¬ 
co Sur; uno se perdió en el mar en fe¬ 
brero de 1936, el segundo fue retirado 
de servicio después de numerosas tra¬ 
vesías culminadas con éxito y el terce¬ 
ro fue adquirido por la Aéronavale 
para tareas de entrenamiento en fe¬ 
brero de 1938. Al estallar la guerra 
fue asignado a la Escadrille E,4, basa¬ 
da en Dakar, para realizar patrullas 
antisubmarinas. 

Tres Late 302, una versión total¬ 
mente militarizada del Laté 301, fue¬ 
ron entregados a la Escadrille E.4 de 
la Aéronavale, basada en fierre, du¬ 
rante 1936. Tenían ocho tripulantes y 
fueron bautizados Guilbaua , Mouney - 


res y Cavalier de Cuverville siendo uti¬ 
lizados en patrullas de gran autono¬ 
mía desde su base en Dakar basta su 
desguace en 1941. 


Especificaciones técnicas 

Latéeoére 302 

Tipo: hidrocanoa de patrulla marítima 
de largo alcance 

Planta motriz: cuatro motores lineales 
de 12 cilindros en V Hispano-Suiza 
12Ydrs, de 860 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 210 
km/h; techo de servicio 5 800 m; 
autonomía máxima 3 250 km 
Pesos: vacío equipado 13 200 kg; 
máximo en despegue 24 000 kg 
Dimensiones: envergadura 44,00 m; 


longitud 26,15 m; altura 7,98 m; 
superficie alar 255,66 m 2 
Armamento: una ametralladora 
Darne de 7,5 mm en la cabina de proa 
y otras dos Dame tirando a través de 
ortalones laterales, más cuatro 
ombas de 75 kg en soportes 
instalados en los montantes alares 


Una peculiaridad del diseño francés de 
hidrocanoas de los años treinta fue la 
instalación de la cubierta de vuelo 
totalmente a proa, con (o que la 
superficie superior del fuselaje 
resultaba totalmente plana, como se 
aprecia en este Latéeoére 302. 


Latéeoére 380,380bis y 381 


Historia y notas 

El primero de tos dos hidrocanoas La- 
técoere 38.0 (el F-AKCS) realizó su 
primer vuelo el 24 de agosto de 1930. 
Era un aparato totalmente metálico, 
con casco de dos redientes, ala en pa¬ 
rasol y alas embrionarias para la esta¬ 
bilidad lateral en el agua. Fue conce¬ 
bido para la ruta del Atlántico Sur, es¬ 
taba tripulado por tres hombres y pro¬ 
pulsado por dos motores Hispano- 
Suiza 12Nbr de 650 hp montados en 
tándem sobre el ala. A finales cfel 
mismo año hizo su aparición el segun¬ 


do aparato, pero a causa de las dificul¬ 
tades por las que atravesaba Aéropos- 
tale, los Laté 38Ü no llegaron a entrar 
en servicio* No obstante* e! F-AKCS 
estableció algunos récords mundiales, 
y el segundo aparato fue convertido 
para su empleo naval en diciembre de 
1931. recibiendo la designación Late 
38, (Ibis. Resultó destruido durante un 
desafortunado aterrizaje el 16 de 
marzo de 1933, 

Mientras tanto, la Armada francesa 
formuló un pedido por tres hidroca¬ 
noas Laté 38J t que entraron er servi¬ 


cio con la Escadrille 3E3, basada en 
Saint Raphaél, en febrero de 1934* 
Estaban armados con seis ametralla¬ 
doras de 7,7 mm y podían transportar 
una carga máxima de cuatro bombas 
de 75 kg. 


La Marina francesa llegó a utilizar tres 
hidrocanoas Latéeoére 38.1 (como el de 
la foto) en tareas de reconocimiento 
marítimo (foto M*B, Passingham). 



Latéeoére 491 

Historia y notas 

El prototipo del Latéeoére 49.0, un bi¬ 
plaza de reconocimiento destinado a 
la Armée de FAir, era un monoplano 
de ala alta que efectuó su primer 
vuelo en marzo de 1931. Sus caracte¬ 


rísticas eran las de un robusto aparato 
con tren de aterrizaje de vía ancha y 
una posición semicerrada para el ob¬ 
servador, Una versión modificada, la 
Latéeoére 49.1, apareció en noviem¬ 
bre de 1932, pero a pesar de las modi¬ 
ficaciones sufridas fue rechazada en 
favor de sus competidores, los mono¬ 
planos A.N.F.. Les Mureaux, aí ser te¬ 


nida por excesivamente pesada. Su 
envergadura era de 14,60 m y la velo¬ 
cidad máxima 280 km/h. 


Previsto para tareas de reconocimiento, 
el Latéeoére 49.1 y su sucesor se 
revelaron excesivamente pesados, por 
lo que so producción no tuvo efecto. 





Latéeoére 521,522 y 523 


Historia y notas 

El gigantesco hidrocanoa Latéeoére 
521 (F-NORD), bautizado Lieutenant 
de Vaisseau París , fue concebido 
como un transporte de pasajeros para 
la ruta del Atlántico Norte* Remplazó 
al proyecto del cuatrimotor Late 520 y 
estaba propulsado por seis motores 
Hispano-Suiza l2Ybr$-2 de 650 hp al¬ 
bergados en góndolas emplazadas 
bajo el ala en parasol, A cada lado del 
casco se extendían unas alas embrio¬ 
narias unidas mediante montantes al 
ala superior y dotadas de un flotador 
estabilizador en cada extremo. Sobre 
el ala superior, los motores exteriores 
estaban instalados individualmente y 
los interiores por parejas en tándem y 
provistos de hélices tractoras e impul¬ 
soras. 

La sección inferior del casco de dos 
redientes tenía un compartimiento 
proel de amarre, detrás del cual se ha¬ 
llaba el compartimiento de radio y na¬ 
vegación, un salón para 20 pasajeros, 
seis compartimientos de lujo, otra ca¬ 
bina con capacidad para 26 pasajeros, 
una cocina y finalmente una bodega 
de equipajes. El puente superior al¬ 
bergaba la cabina de pilotaje, el local 
del ingeniero de vuelo, una cabina 
para 18 pasajeros y una segunda bode¬ 
ga de equipajes. 

Después de su vuelo inaugural, 
efectuado el 10 de enero de 1935, el 
Laté 521 realizó algunos vuelos de de¬ 
mostración antes de ser enviado, en 
diciembre de 1935, a Dakar, en África 
Occidental, y después a Natal, Brasil; 


de allí pasó a las Indias Occidentales 
francesas, y posteriormente a Pensa- 
cola. Florida, a donde llegó ei 13 de 
enero de 1936. En esa localidad nor¬ 
teamericana fue alcanzado por un hu¬ 
racán, hundiéndose en el fondeadero. 
Rescatado y devuelto a Francia, el hi¬ 
drocanoa fue reconstruido para la 
compañía Air France Transatlanti- 
ue, reanudando los vuelos en junio 
e 1937. Posteriormente realizó un 
vuelo directo hasta Brasil, desde allí 
un vuelo con escalas a lo largo del 
Atlántica Norte, realizando en se¬ 
tiembre de 1937 el vuelo de regreso 
sin etapas. Entré mayo y julio de 1939 
realizó cuatro viajes de ida y vuelta 
con escalas a Nueva York, propulsado 
por motores más potentes. Entonces 
fue adquirido por la Armada francesa 
y asignado a la Escadrille E.ó* Fue 
empleado en patrullas sobre eí Atlán¬ 
tico Norte, pero en junio de 1940 en¬ 
calló en Port Lyautey, en la costa 
atlántica de Marruecos. Posterior¬ 
mente fue trasladado a fierre, en el 
sur de Francia, donde fue finalmente 
desguazado, en agosto de 1944. 

El éxito del Laté 521 motivó el pe¬ 
dido de tres Laté 522 civiles y tres Laté 
523 naval izados. En realidad, sólo 
llegó a construirse un Laté 522 (Ville 
de Saint Fierre), Evaluado en abril de 
1939, difería considerablemente del 
Laté 521, con su disposición interior 
diferente, la superficie superior del 
casco rediseñada, el peso máximo en 
despegue incrementado, y propulsado 
por motores Hispano-Suiza 12Y-36/3/s 


de 920 hp nominales. Antes deí estallido 
de la guerra se realizaron dos travesías 
dobles del Atlántico Norte, pero des¬ 
pués los aparatos fueron militarizados 
y destinados a patrullas marítimas en 
el seno de la Escadrille E.6, basada en 
Lanveoc-Poulmic, cerca de Bresl. En 
febrero de 1941, el Laté 522 resultó 
dañado en un vuelo de enlace a la So¬ 
malia francesa; posteriormente fue 
devuelto a Francia, donde fue desgua¬ 
zado en agosto de 1944. 

Los tres Laté 523 fueron entregados 
a la Escadrille E.6 (posteriormente re¬ 


construido expresamente para la ruta de 
pasaje sobre el Atlántico Norte, el 
Latéeoére 521 era un monstruo para su 


designada 6*E); el primer ejemplar 
realizó su vuelo inaugural eí 21 de oc¬ 
tubre de 1938. Similares al Laté 522, 
contaban con 14 tripulantes y estaban 
armados con cinco ametralladoras 
Darne de 7,5 mm y hasta 1 350 kg de 
bombas. Fueron utilizados en patru¬ 
llas sobre el Atlántico, pero sólo uno 
sobrevivió a la invasión alemana de 
junio de 1940* Después de ser repara¬ 
do en la Francia de Vichy este aparato 
fue entregado a la Escadrille 4.E, ba¬ 
sada en Dakar, donde fue abandona¬ 
do por falta de piezas de repuesto. 


tiempo. Entre otros rasgos, destaca la 
instalación de tripulación y pasajeros en 
tres cubiertas. 
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Latécoére 550 


Historia y notas 

El Latécoére S5,0, construido en fun¬ 
ción de la categoría HB.4 (hidroavio¬ 
nes de bombardeo cuatrimotores), fue 
un gran monoplano de ala alta, con 
una envergadura de 33,97 m y propia!- 
sado por cuatro motores radiales 
Gnome-Rhóne K9 Mistral de 500 hp 
situados por parejas en tándem bajo 


el ala. Su largo fuselaje terminaba en 
una doble deriva, que sufrió numero¬ 
sas modificaciones durante el desarro¬ 
llo del aparato. Los aterrizadores 
principales independientes del tren de 
aterrizaje tenían dos ruedas y estaban 
arriostrados mediante un considerable 
número de montantes. Pero el Late 
55.0 estaba destinado a operar como 


hidroavión, por lo que fue provisto de 
dos grandes flotadores. El ló de octu¬ 
bre de 1934 tuvo lugar la rotura de va¬ 
rios montantes mientras aterrizaba 
por lo que el proyecto fue abando¬ 
nado. 

Ei Latécoére 55.0 fue volado tanto con 
flotadores como con tren de ruedas. 


i 



Latécoére 570 

Historia y notas 

El Latécoére 570, construido según la 
Especificación A.21 de la Armée de 
i\Air, emitida en noviembre de 1934, 


Latécoére 582 

Historia y notas 

El hídrocanoa de patrulla de largo al¬ 
cance Latécoére 582, rechazado por la 
Armada francesa en favor del Breguet 
Bízerte, efectuó su primer vuelo el 25 
de julio de 1935. Era monoplano de 


por un bombardero diurno de cinco 
plazas, fue un limpio monoplano de 
ala baja construido principalmente en 
metal. No fue evaluado en vuelo hasta 
agosto de 1939, ocasión en la que es¬ 
tuvo propulsado por dos motores ra¬ 
diales Hispano-Suiza 14Aa de 839 hp, 


ala en parasol, propulsado por tres 
motores radiales Ghome-Rhóne 
14Kirs de 890 hp. Su diseño incluía 
una «chimenea» entre el casco, ente¬ 
ramente metálico, y el ala para permi¬ 
tir el acceso a los motores en pleno 
vuelo. Las evaluaciones fueron inte¬ 
rrumpidas para la instalación de mo¬ 
tores más potentes y el cambio de $i- 


ue le permitían alcanzar una veloci- 
ad máxima de 470 km/h. 

Con el Laté 570, los franceses iniciaron 
el cambio de los bombarderos de 
fuselajes con costados planos hacia las 
limpias estructuras monocasco. 


tuación del rediente del casco delante¬ 
ro. Pero el Late 582 finalizó su carrera 
en Saint Raphaél como banco de 
pruebas volante. Tenía una enverga¬ 
dura de 28,00 m y alcanzaba una velo¬ 
cidad máxima de 280 km/h. 

El Laté 532 fue otro diseño Latécoére 
rechazado por la Marina francesa. 



Latécoére 611 

Historia y notas 

Diseñado para cumplimentar un re¬ 
querimiento de la Armada francesa, 
emitido en 1935, por un hídrocanoa 
de bombardeo y patrulla de gran auto¬ 
nomía, sólo llegó a construirse un 
ejemplar del Latécoére 611, que reali¬ 
zó su primer vuelo el 8 de marzo de 
1939. Era un monoplano de ala alta 
cantilever, de construcción entera¬ 
mente metálica, propulsado por cua¬ 
tro motores radiales Gnome-Rhóne 
14N de 980 hp. Era de configuración 
bideriva y estaba dotado de unos flo¬ 


tadores de estabilización que se plega¬ 
ban en el interior de las góndolas de 
los motores exteriores. Bautizado 
Achernar , el Laté 611 sirvió con la 
Aéronavale a partir de abril de 1940, 
encuadrado primero en la Escadrille 
E.4, con base en Dakar, y posterior¬ 
mente en la Flotiile 9FTr. Ya en ta¬ 
reas civiles, fue utilizado en ía posgue¬ 
rra hasta que en febrero de 1947 resul¬ 
tó destruido en un accidente. En di¬ 
ciembre de 1939 se encargaron diez 
hidrocanoas similares, aunque propul¬ 
sados por motores Pratt & Whitney, 
con la designación Laté 612, pero nin¬ 
guno llegó a ser completado. 

El armamento del Laté 611 estaba 



compuesto por seis ametralladoras 
de 7,5 mm y otras dos Hotchkiss de 
13,2 mm, un cañón dorsal de 25 mm y 
hasta 800 kg de bombas. 


El Latécoére 611 fue un hídrocanoa 
cuyos flotadores de equilibrio se 
retraían basta constituir parte dei 
carenado de las góndolas motrices. 



Latécoére 631 

Historia y notas 

El Latécoére 631, un diseño notable 
para su época, fue concebido para 
transportar 46 pasajeros sobre la ruta 
del Atlántico Norte. Al igual que el 
Laté 521, estaba propulsado por seis 
motores, pero todos ellos instalados 
separadamente en el borde de ataque 
del ala alta de este monoplano. El 
casco, de dos redientes, tenía unas lí¬ 
neas muy limpias, carente de ahuma¬ 
mientos. Los flotadores de estabiliza¬ 
ción se plegaban en las góndolas de 
los motores exteriores y la unidad de 
cola era bideriva. A consecuencia del 
estallido de la guerra, la construcción 
del prototipo Laté 631.01 se prolongó 
durante cuatro años, y el aparato rea¬ 


Historia y notas 

La Sotjété Latham et Cié, propiedad 
de lean Latham, se inició en la fabri¬ 
cación de hidrocanoas con la construc¬ 
ción en 1918 de 24 monomotores 
Georges Levy. Su primer diseño fue 
un hídrocanoa trimotor, construido en 
1919 y propulsado por motores Pan- 
hard de 340 hp. Había sido concebido 
como bombardero y encargado antes 
de! Armisticio de 1918. La producción 
finalizó con el cuarto ejemplar. A par¬ 
tir de 1921 se construyeron diez Lat¬ 
ham HB.5; éstos eran unos hidroca¬ 
noas biplanos propulsados por cuatro 
motores Salmson 9Z de 260 hp de po¬ 
tencia unitaria nominal montados por 


lizó su primer vuelo el 4 de noviembre 
de 1942. Ese mismo año se encarga¬ 
ron otros tres aparatos, que no fueron 
puestos en vuelo hasta marzo de 1945, 
finales de 1946 y mayo de 1947, res¬ 
pectivamente. 

Los vuelos de prueba del Laté 
631.01 fueron interrumpidos por la 
ocupación alemana del sur de Francia 
en 1943. Después de que se reanuda¬ 
sen, el aparato fue confiscado y lleva¬ 
do hasta Friedrischshafen, el 20 de 
enero de 1944, donde resultó destrui¬ 
do durante un bombardeo efectuado 
el día siguiente, junto a otros gigantes 
franceses, ei Potez-CAMS 141 y el 
Sud-Est SE,200. 

El otro Laté 631 entró en servicio 
con Air France a partir de 1947 y pos¬ 
teriormente fue vendido sucesivamen¬ 
te a varias compañías, que lo utiliza- 


parejas en tándem entre ambas alas. 
Posteriormente. Latham construyó 
dos hidrocanoas biplanos monoplazas 
para participar en la competición de 
1923 del Trofeo Schneider. Ambos es¬ 
taban propulsados por dos motores en 
tándem Lorraíne !2Db de 400 hp. 
Estos aparatos fueron designados L-I 
y L-2, diferenciándose el segundo por 
tener un ala de sección más delgada y 
capós circulares para los motores. Él 
L-l tuvo que efectuar un aterrizaje de 
emergencia durante el trayecto hasta 
el lugar de la competición, en Cowes, 
isla de Wight, y el L-2 fue incapaz de 
poner sus motores en marcha a tiem¬ 
po de participar en la carrera. Ese 


El Latécoére 631 fue un notable diseño 
de 1937 que entró en servicio cuando ya 
había concluido la II Guerra Mundial, en 
unos años en que era ya inminente la 
desaparición de los grandes 

ron como transporte de carga. El se¬ 
gundo aparato permaneció en servicio 
hasta bien entrado 1956. Los ejempla¬ 
res tercero, sexto, séptimo y octavo se 


mismo año surgió el biplano OI, con 
un limpio casco muy aerodinámico 
construido en madera. Pertenecía a la 
categoría HB.3 (hidrocanoas triplazas 
de bombardeo] y estaba propulsado 
por un motor Renault 12Fe de 300 hp, 
pero su desarrollo fue abandonado 
cuando su casco, de dos redientes, co¬ 
menzó a crear complicaciones. Par¬ 
tiendo del anterior HB.5 se desarrolló 
en 1925 un único £-5, propulsado por 
dos parejas de motores Lorraíne 
12Db en tándem. En 1928 se cons¬ 
truyeron y evaluaron dos ejemplares 
de Latham 230, un biplano de enver¬ 
gaduras iguales, con un flotador prin¬ 
cipal y otros dos auxiliares de borde 


hidrocanoas de transporte de pasajeros. 
El ejemplar ilustrado es el segundo de 
serie, que voló en marzo de 1945 y 
sobrevivió hasta 1956 (foto M.B. 
Passingbam). 

perdieron en accidentes entre 1950 y 
setiembre de 1955. Después de la des¬ 
trucción deí octavo aparato, los super¬ 
vivientes fueron desguazados. 


marginal; ambos aparatos estaban 
repulsados por un motor Salmson 
Ab de 230 hp, No se recibió ningún 
pedido para su producción en serie. 

Se construyeron dos prototipos Lat¬ 
ham 42 y, después de su evaluación en 
Cherburgo en 1924. les siguieron ocho 
aparatos, exportados a Polonia. El 
Latham 42 era un bombardero tripla¬ 
za propulsado por dos motores Lo- 
rraine 12D de 370 hp. El Latham 43 
era idéntico, excepto por su planta 
motriz, compuesta por motores radia¬ 
les Gnome-Rhóne 9A Júpiter de 
380 hp. Se suministraron dieciocho 
Latham 43 a ía Aéronavale en 1926. 
ue los destinó a las Escadrilles 4R1 y 
Rl. Estos aparatos estaban armados 
con ametralladoras de 7,7 mm en las 
cabinas de proa y de la sección central 


Latham, hidroaviones e hidrocanoas 
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Latham, hidroaviones e hidrocanoas (sigue) 


A-Z de la Aviación 



del fuselaje, y podían transportar 
hasta 400 kg de bombas. Su enverga¬ 
dura era de 22,50 m, su peso máximo 
en despegue de 5 390 kg y alcanzaban 
una velocidad máxima cíe 160 km/h, 
disponiendo de una autonomía de 
800 km* 

El Latham 45 fue un diseño inter¬ 
medio, desarrollado a partir del Tipo 
43, con dos motores radiales instala¬ 
dos en tándem inmediatamente de¬ 
bajo del ala superior* Tan sólo se 
construyó un Tipo 45, exhibido en 
vuelo en Copenhague; poco después 
fue desguazado. 

En 1928 apareció el prototipo del 
Latham 47, un hídrocanoa de gran au¬ 
tonomía capaz de cruzar el Atlántico y 
construido a requerimiento de la Ar¬ 
mada francesa. El Latham 47,01 se 
perdió en un incendio en el Sena poco 
después de las primeras pruebas, a co¬ 
mienzos de 1928, y el Latham 47,02 
voló por primera vez poco después. 
Era un sesquiplano relativamente 


Poco se puede afirmar de este 
hídrocanoa Latham, a excepción de que 
es posible que se trate de un prototipo 
Latham de 1927, propulsado por dos 
motores radiales GnomeRhfine 9A de 
380 hp y con una envergadura de 
23,50 m y un peso máximo en despegue 
de 5 100 kg* 

P rande, propulsado por dos motores 
arman 12We de 500 hp montados 
sobre el ala superior. El Latham 47 
acomodaba a piloto y copiloto senta¬ 
dos lado a lado, inicialmente en una 
cabina abierta. También había otras 
cabinas en el morro y en la sección 
central del fuselaje, donde se po¬ 
dían instalar dos ametralladoras de 
7,7 nun; la carga máxima de bombas 
alcanzaba los 600 kg. Se encargaron 
doce aparatos de serie, el primero de 
los cuales fue entregado en 1929; estos 
ejemplares equiparon a las Escadrilles 
3E1 y 4R1, basadas en Berre. En 1929 


también se entregaron dos Latham 
47P, aviones postales consistentes en 
variantes civiles del Tipo 47 y propul¬ 
sados por motores Hispano-Suiza 
12 Hb; sirvieron en las rutas medite¬ 
rráneas hasta 1932. El Latham 47 
tenía una envergadura de 25*20 m, un 
peso máximo en despegue de 6 880 
kg, alcanzaba una velocidad máxima 


de 170 km/h y tenía una autonomía 
normal de 900 km. El 16 de junio de 
1928, el Latham 47.02* con cuatro tri- 
ulantes a bordo, abandonó Caude- 
ec para participar en la búsqueda del 
dirigible Italia , que el 25 de mayo de 
1928 se había estrellado contra una 
masa de hielo en el océano Artico* al 
norte de Spitzbergen. 


Lavochkin LaGG-3 

Historia y notas 

Interesado por el diseño de aviones 
desde su época de estudíame, S.A, 
Lavochkin se unió a la TsKR (Oficina 
Central de Diseño) de Ja Unión Sovié¬ 
tica y consiguió una considerable ex¬ 
periencia como miembo de varios , 
equipos de diseño antes de unirse, én 
1938, a V*P. Gorbunov y M.I. Gud- 
kov para comenzar la concepción de 
un nuevo caza monoplaza* Designado 
inicialmente 1-22, pero después rede¬ 
nominado LaGG-t (por Lavochkin, 
Gorbunov y Gudkov), el prototipo 
realizó su primer vuelo el 30 de marzo 
de 1940* Las evaluaciones iniciales en 
vuelo resultaron algo decepcionantes, 
por io que se realizaron algunas modi¬ 
ficaciones, entre las que destacaba la 
instalación de una versión de mayor 
potencia y con sobrecompresor del 
motor Klimov M-1G5. Simultánea¬ 
mente se incrementó la capacidad de 
combustible y se adoptaron una hélice 
tripula y ranuras de borde de ataque. 
Con esta configuración, el 1-22 fue re- 
designado 1-301 y se ordenó su fabri¬ 
cación en serie como LaGG-3* Se tra¬ 
taba de un monoplano de ala baja 
cantilever de limpias líneas, con tren 
de aterrizaje convencional retráctil. 
Fue un aparato único para su época 
por su construcción enteramente en 
madera, excepto las superficies de 
control, que tenían estructura metáli¬ 
ca recubíerta de tela; el fuselaje, la 
unidad de cola y las alas presentaban 
estructura básica de madera que se re¬ 
vistió con tiras diagonales de contracha¬ 
pado pegadas al conjunto con resina 



Lavochkin LaGG’3* 


termoestablc de lenol-formaidehído, 
El LaGG-3 fue intensamente utili¬ 
zado durante los primeros combates 
contra los alemanes, en los que se 
comportó razonablemente bien* sobre 
todo gracias a que la estructura adop¬ 
tada demostró robustez en servicio 
operacional y capacidad para encajar 
daños en combate. Las últimas versio¬ 
nes estaban equipadas con rueda de 
cola retráctil y podían transportar de¬ 
pósitos suplementarios de combusti¬ 
ble, El armamento varió considera¬ 
blemente, pero una instalación típica 
podía comprender un cañón de 20 mm 
que disparaba a través del eje de la 
hélice, dos ametralladoras de 12,7 mm 
soportes subalares para cohetes o 
ombas ligeras* 

Especificaciones técnicas 

Lavochkin LaGG-3 
Tipo: caza monoplaza 
Planta motriz: un motor lineal de 12 
cilindros en V Klimov M-105PF, de 
1 240 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 560 


km/h 3 a 5 000 m; techo de servicio 
9 600 m; autonomía 650 km 
Pesos: vacío equipado 2 620 kg; 
máximo en despegue 3 280 kg 


Dimensiones: envergadura 9,80 m; 
longitud 8,90 m; superficie alar 
17,50 m 2 

Armamento: véase texto 


Lavochkin LaGG-3 de una unidad soviética 
inidentíficada que operó en Ucrania en 1942* 



de una cabina aeristalada con vísibilí- 


Lavochkin La-5 y 

Historia y notas 

El LaGG-í fue un buen caza provisio¬ 
nal, cuyo mayor mérito para las auto¬ 
ridades soviéticas residía sobre todo 
en que estaba construido básicamente 
en madera en vez de con las escasas 
aleaciones ligeras. Sin embargo, nadie 
dudaba que era el caza de más pobres 
prestaciones de todos los de su gene¬ 
ración, En 1941, el equipo de diseño 
de Lavochkin comenzó el apresurado 
desarrollo del LaGG-3 para dotarlo 
con mejores prestaciones; el primer 
paso consistió en la instalación de un 
motor radía! Shvetsov M-82. Con él se 
pretendía no sólo un incremento de la 
velocidad en aproximadamente el 
6 %, sino también mejorar sus presta¬ 


ciones a gran altitud. En mayo de 
1942, las cadenas de montaje fueron 
modificadas para la instalación del 
nuevo motor como paso provisional 
del desarrollo: el aparato resultante 


fue designado Lavochkin LaGG-5. A 
las pocas semanas fue sustituido por ei 
La-5, que incorporaba un recorte en 
la parte superior de la sección trasera 
del fuselaje que permitía la instalación 


cid en todas direcciones. Pero toda- 
la persistían esas inadecuadas presta¬ 
ciones que no lo permitían batirse en 
igualdad de condiciones con el Mes- 
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Lavochkin la-5 y La-7 (sigue) 


Lavochkin La-7 (perfil superior: versión aligerada, con dos cañones). 


serschmitt Bf 1Q9G-2. Se hicieron es- 
fuerzos por reducir el peso y la resis¬ 
tencia aerodinámica, así como por do¬ 
tarlo de mayor potencia, lo que con¬ 
dujo a La aparición del La-SFN. Se de¬ 
cidió la adopción de largueros alares 
metálicos y la reducción de la capaci¬ 
dad de combustible para ahorrar 
peso, así como la instalación de una 
versión del motor Shvetsov de mayor 
oteneia y ranuras automáticas de 
orde de ataque para mejorar la ma- 
niobrabilidad en combate. 

El La-5FN fue construido en una 
cifra que se aproxima a las 10 000 uni¬ 
dades y entró por primera vez en ac¬ 
ción durante la batalla de Stalingrado, 
a finales de 1942. Progresivamente fue 
siendo refinado y permaneció en ser¬ 
vicio durante todo lo que restaba de la 
II Guerra Mundial, siendo utilizado 
principalmente como caza y cazabom- 
bardero. También se construyó una 
versión biplaza de entrenamiento bajo 
ir designación La-5UTL Posteriores 
evlueizos por conseguir una variante 
de interceptación a gran altitud (y en- 
:rrr_i~:e“:c resultaron en el La-7 (y 


La-TUTI), que conservaba ia misma 
planta motriz, pero cuyas prestacio¬ 
nes, superiores, se lograban mediante 
nuevas mejoras aerodinámicas y aho¬ 
rro en el peso. 

Variantes 

La-7R: dos La-7 modificados 
experimentaimente con cohetes 
auxiliares en la sección trasera del 
fuselaje 

La-7TK: conversión experimental de 
un La-7 medíante ¡a instalación de dos 
t ur boco m pr e so re s 

La-126: versión experimental con alas 
modificadas y un estatorreactor 
auxiliar instalado bajo cada ala 

Especificaciones técnicas 

Lavochkin La-7 

Tipo; caza ínterceptador 
Planta motriz: un motor radial 
Shvetsov M-82FN (Ash-82FN), de 
1 850 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 660 
km/h; tedio de servicio 10 800 m; 
autonomía 630 km 
Pesos: vacío 2 640 kg 


Dimensiones: envergadura 9,80 m; 
longitud 8,60 m; superficie alar 
17,50 m 2 


Armamento: dos o tres cañones 
Beresin B-20 de 20 mm y provisión 
para hasta 200 kg de bombas 



Lavochkin La-9 y La-11 



El Lavochkin La-9 adoptó las lecciones recabadas dorante las hostilidades con la 
serie La: armamento, aviónica y aerodinámica mejoradas. 


Historia y notas 

El dráiilti y las mejoras continuas 
de la fnCa LaGG- 3 ~La -5 La-7 con¬ 
dado a ai ici a á i retinada del La-7, 
coa tas áfucaüas safidentes como 
pan ser mdcstetei Lavochkin La- 9 . 
UiBUtáa el mn > nr radial Shvetsov 
y se beaeftttt de seras reduccio¬ 
nes de p eso (comepécte mediante el 
erre iz Lí de 

fgfMM m b eítr_“.i:a de 
madera), aietfzs qoc los extremos 
de las alas y dd tada de ¡nÉndidad 
eran ahora «na^jÉB es^aa cobo las 



Versión de larga áteme* ád U-*. ti 
Lavochkin La-11 Mtadhta 
cañones para pemHr ta hiÉÉi ü 
un depósito adietan! ie Z75 Mi 


taban su altura, El fuselaje incorpora¬ 
ba una cabina mejorada, con una sec¬ 
ción trasera del fuselaje aigy más 
ancha que restringía en cierta manera 
la visibilidad hacia atrás del piloto. El 
armamento pesado del La-9 estaba 
compuesto por cuatro cañones de 
23 mm de tiro frontal. Además del 
La-9 básico, se construyó el biplaza 
La-9UTI de entrenamiento; ambos 
aparatos entraron en servicio a finales 
de 1944. Aunque no llegaron a partici¬ 
par en combates durante la II Guerra 
Mundial, los La-9 sirvieron en la 
mayoría de las unidades de caza de 
primera línea de las fuerzas aéreas so- 
v:éticas en los primeros años de la 
posguerra. Muchos fueron suministra - 
a naciones aliadas, incluida 
Ch i . Bajo la designación La-Il se 
desarrolló una versión del La-9 de es¬ 
colte de gran autonomía. Se caracteri- 
p:: su construcción enteramente 
■film: a. por su mayor capacidad de 
: - ~ i y por llevar tan sólo tres 
ce 1} mm cada uno. Podía 
dorifioce fácilmente, ya que la 
i: -.re ventral para el radiador 
de xxmr característica del La-9 había 
u: : _ por un conducto en el 


capó del motor. El modelo La-II fue 
utilizado por las Fuerzas Aéreas de 
Corea del Norte durante el conflicto 
coreano y fue el último caza de Lavo¬ 
chkin equipado con motor a pistón. 


Variantes 

La-9RD: conversión del La-9 con un 
pulsorreactor RD-13 auxiliar bajo 
cada ala 

La-138: conversión del La-9 con un 
estatorreactor auxiliar PVRD-430 
bajo cada ala 


Especificaciones técnicas 

Lavochkin La-11 
Tipo; caza monoplaza de escolta 
Planta motriz: un motor radial 
Shvetsov ASh-82FNV, de 1 870 hp de 
potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 690 
km/h, a 6 200 m; techo de servicio 
10 250 m; autonomía 750 km 
Pesos: máximo en despegue 3 990 kg 
Dimensiones: envergadura 9.95 m; 
longitud 8,60 m; superficie alar 
17,70 m 2 

Armamento: tres cañones de 23 mm 


Lavochkin Modelo La-15 



En e! Lavochkin La-168, el equipo de diseño dejó atrás la configuración de tos 
fuselajes en góndola y larguero de cola típica de sus primeros productos a reaccicr 
para adoptar una disposición más convencional y moderna. 


Historia y notas 

La experiencia adquirida f>rr e : „ 
po de diseño de Lavochkin e - > 
totipos ya mencionados, penr f 
desarrollo del Lavochkin La~18S. m 
prototipo que efectuó su rr -. - . 

a primeros de 1948. Era muy íiítít’-. 
a cualquier aparato diseñad : arder: ~ 
mente por este mismo equip: r_.. 
estructura del fuselaje albe:¿_:_ : 
molo: a turbina en ia sección 
con el flujo del motor conducido 2 :r¿- 
vé$ de la sección de cola en lugar 
por debajo de ella. Dado que el motor 
se hallaba en la parte trasera. Lavoch- 
kin pudo situar la cabina del piloto en 
el mor: de ap 2 x 210 , por delante de. 
ala, que se baílate en posición alta 

rr.. r ’ _ :t 1 : _ 5 - 1 . r e y tenía qe 

afiffti ir ten de 37° 20 d Todas las 
superficies de cota eras también afle¬ 
chadas y d empaje proporcio¬ 

nado por ■ urimador RoUs- 
Royce riese de 2 268 ^ de empaje. 
B pwaoopo L*-I74. exastrádo s¿- 


coo el anterior; tenía 
mm codenm virtualmeníe ídén- 
wm, pem mds propulsado por un 
■flor >nfc Royu Derwent de tan 
mSb 1 tfi kg de empaje y sus dimen- 

-r Lasevalua- 
z .tre ec * re tr.:< dos aparatos 
rr.mt.ar a- re qoe dad máxima 

del nmAota jnf-riirr en tan 

s: : * r i ¿ 1 í de mayor 

cerne Come ta peedeccióci soviéti¬ 
ce da Sifc-Beece Neac había sido 
meÉm el kvée B-28 y el 
IttqmOHák M&15, se eaear- 
gó tm A me fimtede serie dd La- 
mcftÉm Le^lS m d motor Rtrfls- 
teyee c-¿e_ zt 3. 

bmp* b ácamcéi RD-500. Se desa¬ 
iróte d pmetpt de m H p l a Tt de 



do cae te Feenm Aóes de la 
URSS hessz medmte de los años 
ancaeacx. 


Variantes 

La-176D: desarrollo del modelo 
La-168 con d fuselaje algo modificado 
para albergar el turborreactor RD-45 
de 2 268 kg de empuje, un ala 
rediseñada con un asechamiento de 
45° y un nuevo y más eomple: 
armamento: en didembte de 
sopero Macii 1 dusiL m podo 


Especificaciones técnicas 

Lavochkin La-15 
Tipo: caza monoplaza 
Planta motriz: un turborreactor 
RD-50. de 1 590 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima 
1 25 kmh* a 3 000 m; techo de 
ser.ido 13 000 m 
Pusi. vacio equipado 2 750 kg; 















































































































































Lavochkin Modelo La-15 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


máximo en despegue 3 850 kg; carga 
alar neta 238,24 kg/rrr 


Dimensiones: (incompletas) 
envergadura 8,83 m; longitud 9,00 m; 


superficie alar 16,16 m 2 
Armamento: dos cañones de 23 mm 


cada uno y provisión para bombas 
y cohetes 


Lavochkin Modelo La-150 


Historia y notas 

El Lavochkin La-150 fue el primer di¬ 
seño de Lavochkin que incorporó una 
planta motriz de turbina, un turbo¬ 
rreactor RD-10 (desarrollo del Jun- 
kers Jumo 004A alemán) de aproxi¬ 
madamente 900 kg de empuje. Se tra¬ 
taba de un monoplaza, con tren de 
aterrizaje triciclo retráctil, cuya confi¬ 
guración era ía de un monoplano de 
ala alta cantilever. Ésta había sido 
adoptada para facilitar la instalación 
del motor en el fuselaje; la sección 
trasera de éste terminaba en un lar¬ 
guero de sección circular sobre el que 
se asentaba la unidad de cola, bajo ía 


que discurría el flujo del motor, El 
primer prototipo, de un total de cinco, 
efectuó su primer vuelo en setiembre 
de 1946, seguido en 1947 por un 
La-150M propulsado por un motor 
RD-10F de 1 100 kg de empuje con 
posconibustión; con esta planta mo¬ 
triz, el La-150M podía alcanzar una 
velocidad máxima de 950 km/h. Las 
primeras evaluaciones de estos proto¬ 
tipos revelaron cierta cantidad de li¬ 
mitaciones, por lo que en 1947 Lavo¬ 
chkin decidió abandonar todo desa¬ 
rrollo ulterior del modelo La-150 y 
concentrarse en otros proyectos más 
esperanzadores. 



Lavochkin Modelos La-152, La-154 y La-156 


Historia y notas 

Bajo las designaciones Lavochkin La- 
152, La-154 y La-156, el equipo de de¬ 
sarrollos de Lavochkin diseñó tres 
prototipos de cazas monoplazas pro¬ 
pulsados por motores a turborreae- 
ción, que se diferenciaban en bastan¬ 
tes aspectos de su contemporáneo La- 
vochkin La-150. Estas diferencias in¬ 


cluían el ala de implantación media, 
fuselaje mucho más ancho, con una 
sección trasera que parecía una exten¬ 
sión de éste más que un larguero de 
cola, la recolocadón deí turborreactor 
RD-10 en una posición mucho más 
adelantada y la cabina del piloto resí- 
tuada más a popa, justo encima del 
borde de fuga alar. Cada uno de ellos 


estaba armado con tres excelentes ca¬ 
ñones de 23 mm, pero las diferencias 
de designación se debían básicamente 
a variaciones en el equipo. La evalua¬ 
ción de estos prototipos, a primeros 
de 1947, probaron que su velocidad 
máxima era inferior a la desarrollada 
por el La-i 50 y se decidió no producir¬ 
los en serie. 



Diferente del La-152 sólo en ciertos 
detalles, el Lavochkin La-156 tenía alas 
de implantación media, motaren el 
morro y cabina sobre la tobera. 


Lavochkin Modelo La-160 


Historia y notas 

Aparte de un ala completamente 
nueva, el Lavochkin La-160 era una 
configuración similar a ía serie de pro¬ 
totipos La-152. Fue el primer caza de 
ala en flecha desarrollado en la 
URSS; este ala tenía un aflecha mien¬ 
to de 35° y había sido emplazada en la 
célula de un La-152 utilizando los mis¬ 
mos puntos de fijación que el ala ori¬ 
ginal. La nueva ala alteró la posición 


del centro de gravedad, para cuya 
compensación se alargó ligeramente 
el fuselaje. Otras modificaciones fue¬ 
ron la incorporación de estabilizado¬ 
res también aflechados, una cabina re¬ 
visada y la instalación de un turbo¬ 
rreactor RD-10A de 1 000 kg de em¬ 
puje. El armamento consistía en dos 
cañones de 37 mm montados en el 
morro del aparato. Efectuó su primer 
vuelo en la primavera de 1947 y conti¬ 


nuaron bis evaluaciones a lo largo de 
todo el verano, proporcionando a nu¬ 
merosos pilotos soviéticos la oportuni¬ 
dad de experimentar el vuelo a gran¬ 
des velocidades. A pesar de su se¬ 
mejanza general con ios primeros di¬ 
seños de Lavochkin propulsados con 
turbinas, el ala en flecha del La-160 
permitía a este aparato alcanzar una 
velocidad máxima de l 050 km/h a 
5 700 jtl Fue utilizado en tareas de in¬ 
vestigación y para proporcionar expe¬ 
riencia de vuelo a pilotos selecciona¬ 
dos, pero no fue producido en serie. 



Derivado conceptual y estructural mente 
de la serie La-152, el Lavochkin La-160 
fue el primer diseño soviético con alas 
en flecha. 


Lavochkin Modelo La-174TK 


Historia y notas 

Otro de los prototipos desarrollados 
de la serie La-152, el Lavochkin 
La-I74TK supuso un regreso al ala sin 
flecha, ya que se consideró que unos 
planos de menor sección harían posi¬ 
bles unas prestaciones semejantes a 
Las proporcionadas por las alas del 
La-160. Aparte de los planos revisa¬ 
dos y las modificaciones introducidas 
en los contornos de la sección de proa 
para dar alojamiento al turborreactor 
Rolls-Royce Dcrwent 5 de 1 600 kg de 
empuje, mayor que el RD-10, se de¬ 
tectaban pocos cambios en el nuevo 


avión; el armamento seguía compues¬ 
to por ios tres cañones de 23 mm ins¬ 
talados en el La-152. Las evaluaciones 
de esta versión, que comenzaron en 
1948, arrojaron unos resultados poco 
satisfactorios: la velocidad máxima de 
este prototipo era de sólo 970 km/h al 
nivel del mar, considerablemente 
menor a la del La-160 con un motor 
de l 000 kg de empuje. 

E! Lavochkin La-174TKfue otra de las 
muchas variaciones de la saga La-152, 
esta vez con un motor RD-500. 



Lavochkin La-190, La-200 y La-250 Anaconda 


Historia y notas 

El Lavochkin La-15 fue el último 
avión de serie salido de la oficina de 
diseño de Semyon Lavochkin antes de 
la muerte de éste en 1960. Sin embar¬ 
go, habían sido diseñados y puestos en 
vuelo tres interesantes tipos básicos. 
El primero fue el caza monoplaza La¬ 
vochkin La-190 que, propulsado por 
un turborreactor Lyulka AL-5 de 
5 000 kg de empuje, fue el primer 
caza soviético capaz de obtener velo¬ 
cidades supersónicas en vuelo hori¬ 
zontal, Monoplano de ala media en 
flecha de 55°, introducía un inusual 


tren de aterrizaje de tipo retráctil que 
comprendía un aterrizador delantero, 
aterrizadores principales en tándem y 
ruedas de equilibrio bajo los bordes 
margínales. Considerablemente ma¬ 
yor que los cazas Lavochkin prece¬ 
dentes y armado con dos cañones de 
37 mm, el La-190 reveló ciertos pro¬ 
blemas de estabilidad a elevadas velo¬ 
cidades, por lo que en 1951 se decidió 
no introducirlo en producción. Su en¬ 
vergadura era de 9,90 m v su peso má¬ 
ximo en despegue de 9 260 kg 
El La-200 era un bimotor biplaza de 
interceptación, cuyas superficies de 


vuelo, tanto las alas (de implantación 
media) como los estabilizadores, eran 

Comparado con el La-200A, el 
Lavochkin La-2Q0B presentaba una 
antena del radar considerablemente 
mayor que requirió un radomo 
agrandado, el rediseño de la sección de 
proa del fuselaje y de las tomas de aire 
de la planta motriz. Otros cambios eran 
el empleo de una sola rueda en vez de 
dos en los aterrizadores principales y la 
reducción de tres a dos cañones de 
37 mm. 


en flecha. Propulsado por dos turbo¬ 
rreactores Klimov YK-1 estabilizados 
a un empuje unitario de 2 700 kg, el 
La-2004 presentaba sus motores mon¬ 
tados en el fuselaje, uno delante y 
otro detrás de la cabina; el primero 
descargaba sus ¿ases tras el borde de 
fuga alar, mientras que el segundo 
hacía lo propio bajo los empenajes. 
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Lavochkin La-190, La-200 y La-250 Anaconda (sigue) 


Previsto para operaciones todo tiem¬ 
po, el La-200 estaba dotado con radar 
de control de armas, pero la instala¬ 
ción de este equipo, e) Izumrud, en el 
MiG-15 de sene supuso el fin de la ca¬ 
rrera del La-2Ü0, que en su configura¬ 
ción revisada La-20ÜB (con radar de 
mayores dimensiones) presentaba una 
envergadura de 12,9o m. 

El último de los diseños de Lavoch- 


Historia y notas 

En 1920, la Lawson Air Line Compa- 
ny de Milwaukee, Wisconsin, diseñó y 
construyó para su propio uso un volu¬ 
minoso transporte civil at que designó 
Lawson L-2. De configuración bipla- 
na, acomodaba usualmente diez per¬ 
sonas, pero en operaciones de corto 
alcance podía introducirse una confi¬ 
guración interior de «alta densidad» 
mediante ocho asientos ligeros plega¬ 
bles adicionales. Propulsado por dos 
motores Liberty de 400 hp unitarios, 
montados entre las alas, uno a cada 


kin fue el avanzado La-250 Anaconda, 
un biplaza de caza y reconocimiento 
lejanos con capacidad de operación 
todo tiempo. Entre sus rasgos distinti¬ 
vos destacaban las alas delta de im¬ 
plantación media, estabilizadores en¬ 
terizos y tren de aterrizaje triciclo re¬ 
tráctil, cuyo aterrizador delantero es¬ 
taba dotado con dos ruedas. Como 
planta motriz utilizaba dos turbo¬ 


costado del fuselaje, el L-2 (de 
27,74 m de envergadura) tenía un 
peso máximo en despegue de 5 900 kg 
una velocidad máxima de 160 km/h. 
revisto como complemento del L-2, 
el Lawson L*4 de 1924 fue desarrolla¬ 
do para su empleo nocturno en la ruta 
de la compañía que enlazaba Chicago 
con Nueva York, Con una longitud de 
16,51 m (comparados con los 14,63 m 
del L-2), el L-4 presentaba una buena 
serie de innovaciones, como pueden 
ser literas para el pasaje y un lavabo. 
La propulsión recaía en tres motores, 


rreactores Lyulka AL-7F con un em¬ 
puje unitario estabilizado a 6 500 kg 
(9 000 kg con poscombustión). 

El último diseño de Lavochkin fue el 
La-250, un voluminoso aparato con alas 
en delta que sufrió una serie de 
problemas durante sus evaluaciones, 
que condujeron a su abandono. 


con uno de ellos montado en la sec¬ 
ción de morro con carácter adicional. 
Desafortunadamente, cuando el avión 
fue preparado para su vuelo inaugural 
fue estacionado en suelo blando, de 
manera que cuando empezó a carre¬ 
tear desde ese emplazamiento resultó 
gravemente dañado. Al poco tiempo 
de este lamentable incidente, la Law¬ 
son Air Line entró en un período de 
serios problemas financieros, por lo 
que se vio obligada a abandonar el de¬ 
sarrollo del aparato ante lo económi¬ 
camente peligroso de la operación. 



Especificaciones técnicas 

Lawson L-4 

Tipo: transporte civil para trayectos 
nocturnos 

Planta motriz: tres motores lineales 
de 12 cilindros en V Liberty 12, 
de 420 hp de potencia unitaria 
nominal indicada 
Prestaciones: velocidad máxima 
estimada 180 km/h, ai nivel 
del mar 

Pesos: vacío equipado 4 430 kg; 
máximo en despegue 8 460 kg; carga 
alar neta 44,90 kg/nr 
Dimensiones: envergadura 33,96 m; 
longitud 16,51 m; altura 5,33 m; 
superficie alar 188.40 rrr 


Lawson Air Line Company L-2 y L-4 Air Liner 


Lear Fan Modelo 2100 



Historia y notas 

Bajo la designación Lear Fan Modelo 
2100, la Lear Fan Corporation ha de¬ 
sarrollado un transporte ejecutivo bi- 
turbina basado en el último diseño de 
Willíam P, Lear antes de la muerte de 
éste en 1978, Monoplano de ala baja 
cantilever con tren de aterrizaje trici¬ 
clo retráctil, el Modelo 2100 presenta 
una inusual sección de cola configura¬ 
da en Y: los empenajes superiores en 
V incorporan ios timones de profundi¬ 
dad, mientras que el empenaje infe¬ 
rior sustenta el timón de dirección. Su 
construcción es también avanzada 
para un avión ejecutivo con capacidad 
para dos tripulantes y ocho pasajeros, 
pues la mayoría de sus estructuras han 
sido construidas en grafito y resinas 
epoxídicas. La instalación de su planta 
motriz es diferente a la de cualquier 
aparato de su categoría; dos motores 
turboeje montados en la sección trase¬ 


ra del fuselaje accionan una hélice im¬ 
pulsora cuatripala situada tras los em¬ 
penajes. 

El primer prototipo (N626BL) rea¬ 
lizó su vuelo inaugural el 1 de enero 
de 198L El 19 de enero de 1982 se 
agregó al programa de evaluación y 
certificación un prototipo de preserie 
(N327ML) que incorporaba ciertas 
modificaciones en aras de simplificar 
la producción. Estaba previsto que la 
certificación fuese otorgada a media¬ 
dos de 1983 y que las primeras entre¬ 
gas de serie comenzaran casi inmedia¬ 
tamente, pero en la actualidad se esti¬ 
ma que la recepción por parte de los 
primeros clientes no comenzará hasta 
el verano del año en curso. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biturbina de transporte 
ejecutivo 

Planta motriz: dos turboejes Pratt 


S¿ Whitney Aircraft of Cañada 
PT6B-35F de 350 hp, estabilizados a 
una potencia unitaria de~r 
Prestaciones: ¡ datos prel:miE a: _ 
velocidad máxima de cr_ ztr: 
km/h; techo certifica I ' - 

autonomía con piloi: 
y reservas de combur ■ I ■' 

Pesos: (preliminares __ - - _ 

máximo en despega, 
alar máxima 2: ~ - 


El Lear Fan Modelo 2100 es un diseño 
extremadamente ambicioso, centrado 
en la utilización de estructuras 
compuestas y unidad de cola, amén de 
una planta motriz impulsora de baja 
emisión de ruidos. 


Dimensiones: envergadura 11,99 m; 
longitud 12,37 m; altura 3,71 m: 
superficie alar 15,13 m 2 


LebecT Tipos 11,12 y 13 


Historia y notas 

Vladímir A. Lebedev, que había 
aprendido a volar en Francia en 1910, 
fue uno de los primeros pioneros ae¬ 
ronáuticos rusos. En 1912 estableció 
su propia compañía en San Petersbur- 
go (hoy Leningradü) bajo el título 
Aktionernoe Obitsestvo Vozdukho- 
plavaniya V.A. Lebedev, que se con¬ 
virtió en una de las primeras empresas 
rusas dd ramo. Al estallar la I Guerra 
Mundial, se constató que la factoría 
de Petrogrado (como fue rebautizada 
San Petersburgo) era inadecuada, de 
manera que para sostener la produc¬ 
ción de carácter bélico se inauguraron 
las recién erigidas instalaciones de Ta- 
ganrog y Penze. En 1916 se producían 
unos 30 aviones mensuales, pero esta 
cadencia fue doblada cuando se abrie¬ 
ron las nuevas factorías en 1917. La 
mayoría de esos aviones eran versio¬ 
nes de aparatos de origen francés, 
principalmente Deperdussin, Farman 
y Nieuport, o de procedencia británi¬ 
ca, básicamente diseños Sopwith. 

Tras haberse examinado y evaluado 
algunos Albafros B .II capturados a 
los alemanes, se decidió incorporar al¬ 
gunas características de éstos en el 
LebetF YÍI de la compañía rusa para 


producir el prototipo de un biplaza de 
reconocimiento armado designado 
Lebed’ 11, un biplano convencional 
de envergaduras desiguales, con tren 
de aterrizaje fijo del Tipo de patín de 
cola. La planta motriz de este prototi¬ 
po consistía en un motor lineal Benz 
de 150 hp, pero como el Lebed' 11 uti¬ 
lizado en evaluaciones de servicio re¬ 
veló cierto número de prestaciones 
memorables, se decidió la instalación 
de un motor radial Salmson de 150 hp. 
Las modificaciones introducidas supu¬ 
sieron la reducción de longitud y en¬ 
vergadura, lo que derivó en el mejora¬ 
do Bebed’ 12,E ste tipo demostró bue¬ 
nas características y condujo a un pe¬ 
dido de 225 ejemplares, propulsados 
inícialmente por un Salmson de 140 
hp, si bien e! primer aparato no entró 
en servicio hasta octubre de 1916. Su 
empleo operadonal desveló ulteriores 
problemas, a cuya consecuencia el 
modelo fue progresivamente mejora¬ 
do; los últimos aparatos llevaban mo¬ 
tores Salmson de 150 hp. Del total en¬ 
cargado se completaron 214 unidades, 
seguidas por el prototipo de una va¬ 
riante optimizada que, conocida como 
Lebed’ 13, no llegó a entrar en 
producción. 


Lebed* 12 (fstciczL-i _rz__ 

Tipo: motor b 7 _ , _ 
reconocimi:" 

Planta motriz - _ u a * , 

Salmson, de \5 - 

Prestaciones: 

130 km/h; te: - ; < - 

3 500 m; autoHK^Ba: tocas 


A pesar de su astee om fe Lefred’ Vil 
era de hecho una opuoms 
Sopwith TablQMfetete»lfei taha jos 
de Lebedev en este w le «teran una 


Pesos: vacío equipado 860 kg; máximo 
en despegue 1 200 kg 
Dimensiones: envergadura 13.10 m: 
longitud 7,90 m; superficie alar 
42,UQ m 2 

Armamento: una ametrallad: 
montada en un afuste anular en la 
cabina trasera y hasta 90 kg de 
bombas 


útil experieaea iai ten 
posteriores, pena m fe 
modelo bntefwaw ¿ emanes 
capturado* 
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Historia de la Aviación 



Guerra aérea en el Este: capítulo 4.° 



Durante el verano de 1943, los ejércitos alemanes se embarcaron en 
una vasta operación de carácter táctico con la que se pretendía 
eliminar el saliente de Kursk y retomar la iniciativa en el Este. Sin 
embargo, la infravaloración del potencial soviético en el área se 

tradujo en un desastroso revés para la Wehrmacht. 


i.a ciudad de Kursk se halla a irnos 450 km al 
sur-sudeste de Moscú, en una planicie salpica¬ 
da de pequeñas colinas. A primeros del vera¬ 
no de 1943, los violentos combates en el fren¬ 
te del Este habían creado dos grandes salien¬ 
tes. Uno. en manos alemanas y penetrando en 
territorio soviético, se encontraba en el sector 
de Bryansk-Orel, al norte de Kursk; el otro, 
constituido por los soviéticos, tenía su centro 
en la localidad de Kursk, estaba delimitado 
por Orel al norte y Belgorod al sur y tenía una 
anchura de 240 km y una extensión de 180 
km, penetrando en territorio alemán. No 
hacía falta ser un genio de la estrategia militar 


para darse cuenta de que en esa zona iba a 
producirse «algo» de gran envergadura: tanto 
el mariscal de campo Erich von Mansiein, co¬ 
mandante del Grupo de Ejércitos Sur, como 
el comandante en jefe soviético, general 
Georgi K. Zhukov. esperaban que fuese el 
contrario quien atacase primero, por lo que 
los preparativos en ambos bandos tenían, 
hasta el momento, un marcado carácter de¬ 
fensivo. Pero, una vez más, el Führer (AcSolf 
Hitier} tomó cartas en el asunto y decidió que 
la operación «Zitadelle» (Ciudadela) tuviese 
lugar según lo acordado. Su fecha prevista, el 
12 de junio de 1943, tuvo que ser anulada en 


vista a los progresos aliados en los fieros com¬ 
bates por Sicilia y fue fijada de nuevo, esta 
vez para el 5 de julio de 1943. La operación 
«Ciudadela» consistía, extrañamente, en un 
esfuerzo puntual por erradicar a las fuerzas 


Con un miembro del personal de tierra sentado sobre 
su ala para guiar al piloto, este Focke-Wulf Fw 
5/Ufi de un Schlacfilgmppe (grupo de apoyo cercano) 
inidentificado carretea hacia ta pista de despegue para 
una salida operativa en la que empleará la bomba 
SC250 de 250 kg que se aprecia suspendida del afuste 
ventral. 
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Historia de la Aviación 


Yakoviev Yak-9 del capitán Marcel 
Lefévre. comandante de la 2.* Escadrille 
del repimiento franco-soviético 
«‘Normandie». Constituido en noviembre ^ 
de 1942 con pilotos franceses 
voluntarios, este IAP estuvo asignado a 
la 303. a iad del!" VA. 


Los soviéticos, a diferencia de los 
demás aliados, sentían gran aprecio por 
el Bell P-39 Airacobra. £1 ejemplar de la 
Ilustración es el P-39N del mayor 
Alexandr I. Pokrysltkin y ostenta 55 
estrellas correspondientes a otros tantos 
derribos. 




soviéticas del sector Kurks-Orel-Belgorod, 
devolviendo la consistencia a la linea del fíen¬ 
te y permitiendo a los ejércitos alemanes ad¬ 
ulcir de nuevo cierta iniciativa en el compás 
e los acontecimientos. Ello estaba en franca 
disonancia con las grandes ofensivas de 1941- 
42, ya que ahora no habían pretcnsiones de 
¡tenetrar hacia el interior de la URSS, si las 
musas de la guerra sonreían a los planes ale¬ 
manes. Ambos bandos necesitaban una victo¬ 
ria. Los alemanes, que conservaban mayor 
movilidad que los soviéticos, se anotaban casi 
todos ios triunfos estivales, mientras que re¬ 
sultaban derrotados en fas batallas que se li¬ 
braban durante los gélidos inviernos; por su 
parte, los soviéticos precisaban una confirma¬ 
ción sobre sus posibilidades de derrotar a los 
alemanes en una campaña de verano. 

Preparativos alemanes 

Al Grupo de Ejércitos Sur de von Manstein 
(Destacamento ae Ejércitos Kempf y 4.° 
Ejército Panzer) se asignó para «Ciudadela» 
la Luftflotte IV 7 (con cuartel general en i3ne- 
propetrovsk y mandada por el general Otto 
Dessloch) y el VIH Fliegerkorps (al mando 
del general Hans Seidemann y con cuartel ge¬ 
neral en Mikoyanovka). Von Richthofen y la 
mayoría de su estado mayor, incluidos Bülo- 
wius y Mahncke, habían sido asignados a la 
Luftflotte II en Sicilia durante el mes de 
junio. En el sector septentrional del saliente 
de Kursk, el 9 ° Ejército y el 4." Ejército Pan¬ 
zer alemanes (Grupo de Ejércitos Centro de 
von Kluge) estaban apoyados por la Luftflotte 
VI (constituida el 5 ae mayo de 1943 a partir 
del LwKdo Ost y mandada por von Greim) • 
que, junto cor la 1. Fliegerdivision del tenien- 



Junkers Ju B7D-3 Stuka del Gruput 6 Picaj, el 
componente de bombardeo en picado del Corpul 1 
Aerian rumano, encuadrado en el I Fliegerkorps a 
mediados de 1943. 


te general Paul Deichmaun, tenía su cuartel 
general en Orel. El potencial de primera línea 
ascendía a 2 100 aviones de un total de 2 500 
en el frente del Este, lo que suponía un 42 % 
de las disponibilidades globales de la Luftwaf- 
fe en todos los teatros de operaciones. La 
Luftflotte IV aportaba alrededor de 1 100 
aviones, mientras que la Luftflotte VI contaba 
con unos 730 . 

En junio de 1943, la Luftflotte VI empezó a 
acusar escasez de combustibles, debida princi¬ 
palmente a la creciente actividad de los parti¬ 
sanos. De las 8 640 toneladas necesarias de 
combustible B-4 sólo se le pudieron suminis¬ 
trar 5 720; en el caso del C-3 (indispensable 
ara los cazas Focke-Wulf Fw 190), la Lutt- 
otte VI sólo recibió 440 toneladas de las 
1 080 que precisaba. Las acciones de los parti¬ 
sanos contra la red ferroviaria de la oue de¬ 
pendía el Grupo de Ejércitos Centro durante 
el mes de junio supuso la destrucción de 268 
locomotoras y de 1 222 vagones y plataformas 
de carga; además, en la vital área Minsk- 
Smolensk habían saltado por los aires 44 
puentes. 

Choques previos 

Mientras se consolidaban los preparativos, 
ambos bandos se ocuparon en ataques contra 
aeródromos y nudos de comunicaciones. Los 
bombarderos Heinkel He 111H-6 efectuaron 
penetraciones profundas contra objetivos es¬ 
tratégicos en Gorki, Saratov y Yaroslav, en 


Alineamientos de cazas Yaknvlev Yak-9 pertenecientes 
al 19.° Regimiento de Caza de ia Guardia; estos 
aparatos, como indican sus rétulos estarcidos. fueroR 
construidos con fondos provenientes del Pequeño 
Teatro de Moscú (Mal'yi Teatr). Denominado 
Inicialmente Yak-7EJI (Dafnii tstribilel, o caza de 
escolla), al Yak-9 conservaba el motor lineal M-105PF. 


unos tímidos intentos por desarticular la in¬ 
dustria soviética. Por su parte, la V-VS centró 
sus esfuerzos en el bombardeo de las bases de 
la Luftwaffe en las áreas de Orel y Kharkov, 
ue se inauguraron con un primer gran ataque 
evado a cabo el 6 de mayo de 1943 con i 12 
11-4 y 156 (1-2 protegidos por 166 cazas, recla¬ 
mándose en su curso la destrucción de 194 
aviones alemanes en el suelo y 21 en combate 
aéreo. Entre el 6 y el 8 de mayo, la V-VS afir¬ 
mó haber abatido 506 aviones enemigos con¬ 
tra unas pérdidas propias de 122 aparatos. Los 
VA n. os 1, 2 y 15 atacaron 28 aeródromos 
entre el 8 y el 10 de junio de 1943, concentrán¬ 
dose especialmente en los de los Katttpfgrup- 
pen en Poltava, Konotop y Kramatorsk. El 2 
de junio tuvo lugar un duro combate entre la 
Luftwaffe y ios cazas de tos VA n.“ s 2 y 16 y la 
101 IAD: a las 04.45 horas, oleadas de Hein¬ 
kel He I11H-6 y Junkers Ju 88A-4 con la co¬ 
bertura superior de un Gruppe de Messersch- 
mitt fueron interceptadas por Yak-7B. Yak-9 
y La-5FN, que derribaron 58 aviones alema¬ 
nes. Los cazas soviéticos eran guiados por los 




2302 

















































Guerra aérea en el Este 




Los Junkers Ju 88A-4 de te 
llmavoimat finlandesa, como 
este ejemplar del 1. Lentue de 
la Lentolaivue 44 (I.LeLV 44), 
fueron intensamente 
empleados en apoyo de las 
fuerzas propias hasta la fecha 
en que se aceptaron los 
términos de paz soviéticos. 




Focke-Wutf Fu 19QA-4/U3 asignado a la 
Gefechtsverband Drúschei, que operé en 
las batallas por los salientes de Kursk y 
Belgorod en julio de 1943. Sóbrelas 
barras del Stab se ha añadido la letra 
Individual. 



radares terrestres Redut y Son-2A y, por lo ge¬ 
neral, estaban bien mandados y pilotados. 
Los regimientos de caza de la Guardia em¬ 
pleaban técnicas de caza libre similares a las 
freí Jcigd alemanas más allá de las líneas ene¬ 
migas: los okhotniki (cazadores) penetraban 
en campo alemán a cotas de entre los 900 y 
4 600 m. utilizando las nubes y el sol para con¬ 
seguir el factor sorpresa y operando a nivel de 
escadrilya. 

Operación «Ciudadela» 

Con la gran ofensiva alemana prevista para 
la tarde del 5 de julio de 1943, el amanecer de 
ese límpido día de verano sorprendió a la 
Luftwatfe en ¡llenos preparativos para los ata¬ 
ques aéreos previos. Pero la V-VS se adelan¬ 
tó. A las 03.30 horas, se recibieron urgentes 
señales de los radares FuMG 80 Freya instala¬ 
dos en Kharkov y en el área de Belgorod que 
anticipaban masivos ataques aéreos contra los 
aeródromos del VIII Fliegerkorps en la zona. 
Todos los Messerschmitt Bf 109G-6 despega¬ 
ron en alerta mientras los Fw 190A-5 de la 
1. F1 iegerdivisión eran enviados desde el área 
de Orel para enzarzarse en una de las mayo¬ 
res batallas aéreas de la guerra. Las estelas de 
condensación trazaron a 7 600 m un formida¬ 
ble campo de batalla sobre Belgorod y Khar¬ 
kov, en el que trepaban, picaban y viraban 
unos 400 aviones. A las 09.20 horas, cuando 
se retiraron los aparatos de la V-VS, los cazas 
alemanes reclamaban 120 derribos contra 
unas pérdidas propias inferiores. Pero el día 
no había hecho más que empezar. En el sector 
sur, el VIII Fliegerkorps apoyaba el avance 
del 4. 9 Ejército Partzer hacia Oboyan, Koro- 
cha y Prokhorovka, mientras en el norte el 9.° 
Ejército progresaba entre densas defensas y 
fosos contracarro en dirección a Olkhovatka y 


Ponyri. Cuarenta y siete divisiones alemanas 
habían sido concentradas para enfrentarse a 
1 300 000 soldados soviéticos encuadrados en 
109 divisiones de infantería, 3 600 carros de 
combate T-34 y KV-1 en 13 cuerpos acoraza¬ 
dos, y alrededor de 20 000 piezas de artillería. 
Además, las defensas soviéticas habían sido 
erigidas en profundidad, cubriendo unos 
40 km. 

La !. Fliegerdivision de Deichmann. que 
apoyaba el avance del 9.° Ejército en el sector 
Olkhovatka-Gnilets-Maloarkhangeisk contra 
el Frente Central de Rokossovsky, se enfren¬ 
tó a los cazas Yak-9 y La-5FN del 6,° IAK 
del general N. Ye. Yerlvkin y de la famosa 
1. a Gv.IAD del teniente coronel i.V. Krupe- 
nin sobre el campo de batalla, mientras que al 
anochecer las tropas alemanas se vieron bajo 
los ataques sostenidos de los Íl-2m3 e 11-4. El 
16. u VA de Rudenko, compuesto por el 3. ct 
BAK del general A.Z. Karavatsky, el ó.° 
ShAK del general I.D. Antoshkin, la 2. a 
Gv.IAD del coronel G.I. Komarov y la 299. a 
ShAD del coronel l.V. Krupsky, atacó en los 
sectores de Polyana, Yasnaya, Ózerok y Ark- 
hangelskoya. Sólo el 5 de julio, los cazas so¬ 
viéticos reclamaron el derribo de 76 aviones 
alemanes, aceptando la pérdida de 98 pro¬ 
pios. Las incursiones en el sur contra los aeró¬ 
dromos alemanes en Mikoyanovka. Sokolni- 
ki. Pomerkí, Osnava, Rogan y Barvenkovo 

El piloto acelera los motares de un pesadamente 
armado y blindado monoplaza contracarro Henschet Hs 
129B-2/R2 del IV (Pz)/SG 9. Este Gruppe lúe trasladado 
de Novo Krassnoye, bajo el I Fliegerkorps, a 
Czernovitz, bajo el VIII Fliegerkorps, en marzo de 
1944, y de ahí a Lyslatcze y Wlntershausen, de retirada 
en retirada. El Hs 129 era un avión lento y vulnerable, 
fácil presa para los caza enemigos. 



Formación de bombarderos ligeros bimotores 
Petlyakov Pe-2FF equipados con ametralladoras 
ventrales de defensa trasera UBT de 12,7 trun; estas 
armas estaban servidas por el operador de radio, que 
se ayudaba de un visor periscópico. Cada uno de estos 
aparatos llevaba una carga de 1OOfl kg de bombas. 

El Pe-2 fue la columna vertebral de la fuerza de 
bombardeo ligero de la V-VS Soviética. 


fuemn ejecutadas por el 17." VA a costa ele 
fuertes pérdidas. En suma, durante el primer 
día de «Ciudadela», la V-VS repartió y recibió 
mucho. La 1. Fliegerdivision y el VIH Flieger¬ 
korps redamaron un récord de 432 derribos, 
el IIJG 3 «Udet» se asignó la destrucción de 
77 aviones, el capitán Kurt Brándle declaró 

Una formación de Junkers Ju 87D Sfuka en fase de 
aproximación para el aterrizaje tras efectuar una 
misión durante el invierno de 1942-43. Las 
condiciones invernales en los aeródromos de primera 
linea eran extremadamente duras: el hielo y la nieve 
atacaban las aterrizadores y las bajas temperaturas 
hacían que ei encendido de los motores fuese todo un 
poema. 
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haber abatido cinco aviones enemigos, alcan¬ 
zando así su 15i. 1 ' derribo, y el teniente coro¬ 
nel Joachim Kirschner se adjudicó nueve vic¬ 
torias, llegando de este modo a las 150. El ca¬ 
pitán Johannes Wtese, del 2./JG 52, declaró la 
destrucción de 12 aviones, mientras que el te¬ 
niente coronel Walter Krupinski del III/JG 52 
alcanzaba sus 90 victorias aéreas. Sin embar¬ 
go, la realidad de los hechos era menos audaz 
y romántica: se puede afirmar con casi toda 
seguridad que las pérdidas del 5 de julio de 
1943 ascendieron a 260 aviones de la Luftwaf¬ 
fe y a 176 de la V-VS. 

La férrea resistencia soviética en profundi¬ 
dad desarboló la ofensiva alemana. Entre el 5 
V el 8 de julio de 1943, los combates aéreos 
ganaron en intensidad, constatándose el derri¬ 
bo de 566 aviones soviéticos contra 854 de la 
Luftwaffe. Del 5 al 6 de julio, el 9.’ 1 Ejército 
sólo consiguió avanzar unos 10 km en direc¬ 
ción al sur y comenzó a empantanarse tras la 
captura de 25 000 infantes soviéticos. El es¬ 
fuerzo de la Luftwaffe se tradujo en unas 
3 000 salidas efectivas diarias, que en jorna¬ 
das posteriores se redujeron a sólo 1 500 para 
descender más tarde a unas 1 0(XI, la mayoría 
llevadas a término por cazas y Junkers Ju 87D 
Stuka. El 12 de julio, cerca de la localidad de 
Prokhorovka, en el sector sur del saliente, 
tuvo lugar la mayor batalla de carros de com¬ 
bate de la ÍI Guerra Mundial: el enfrenta¬ 
miento de los Cuerpos Acorazados de la 
Guardia n.“ 5 1 y V contra elementos del Des¬ 
tacamento de Ejércitos Kempf, el 4." Ejército 
Panzer y el IV Panzerkorps concluyó, al cabo 
de una hora de salvaje intercambio de caño- 

Transporte pesado Messerschmitt Me 323E-2 Gigant 
del 1," Grupo de la 5.* Ala de Transporte (Í/TG 5} 
fotografiado en el sector meridional del trente del Este 
durante el verano de 1943. El Mil Gruppe de la 
Iransportgeschwader 5 lúe constituido en mayo de 
1943 y desarrolló sus actividades en la URSS y el 
Mediterráneo. 


nazos, con la destrucción de unos 350 carros 
de combate por parte de cada contendiente. 
Mientras, en el norte, los frentes Occidental y 
de Bryansk soviéticos atacaban en el saliente 
de Orel. El 15 de julio, el Frente Central 
lanzó su asalto contra el 9.° Ejército y hacia 
Orel y Kromy; al día siguiente, los ejércitos 
alemanes comenzaban a retirarse. Ahora que¬ 
daba todavía por delante un mes de fieros 
combates. Los frentes soviéticos tomaron, 
entre el 4 y e! 5 de agosto, Orel y Belgorod. El 
23 de agosto de 1943, elementos de ¡os frentes 
de Voronezh, de la Estepa y Sudoccidental li¬ 
beraron Kharkov, poniendo en grave aprieto 
la totalidad del flanco meridional del Grupo 
de Ejércitos Sur de von Manstein y preparan¬ 
do el terreno para la masiva ofensiva otoñal 
soviética en Ucrania. Para los ejércitos alema¬ 
nes, ¡a operación «Ciudadela» resultó un ira- 
caso en el que se sacrificó a la flor y la nata de 
las unidades panzer. A partir de ahora, la ió¬ 
nica iba a ser de constantes retiradas hacia el 
oeste, retiradas que conducían inevitablemen¬ 
te a las fronteras del Reich. Pero este desenla¬ 
ce no iba a ser tampoco cosa de cuatro días. 

El impacto de Kursk 

La masiva campaña de Kursk. que duró de 
julio a agosto de 1943, coincidió con la elimi¬ 
nación por parte aliada de la superioridad 
aérea alemana sobre Sicilia y las regiones me¬ 
ridionales italianas, y con la dramática escala¬ 
da de los ataques del Mando del Bombardeo 
de la RAF y de la 8. a Fuerza Aérea estadouni¬ 
dense sobre el Reich. En el trimestre com¬ 
prendido entre el 1 de junio y el 31 de agosto 
de 1943. las Luftflotten 1, IV y VI habían per¬ 
dido, en conjunto. 2 183 aviones en el frente 
del Este. La responsabilidad de que la Luft¬ 
waffe no hubiese sido capaz de sostener una 
resión adecuada en el Este recayó en una cu¬ 
eza de turco, el general Hans Jeschonnek 
quien, en realidad, había abogado por dar 
prioridad total a ese frente aún a expensas de 
ios demás. El 19 de agosto de 1943, Jeschon¬ 
nek escribió la siguiente nota: «Es imposible 
seguir trabajando junto a Goeiing. ¡Larga 
vida al Fuhrer!» Y se disparó en la sien. 

A raíz de la batalla de Kursk, los ejércitos 
alemanes en la URSS no conocieron un solo 


l 



Junkers Ju 87D-3 de una unidad 
rumana, el G.° Grupo de Bombardeo en 
Picado del Corpul 1 Aerian, que operó 
sobre el saliente de Kursk en el verano 
de 1943 a las órdenes del VIII 
Fliegerkorps Los carenados de las 
ruedas solían ser desmontados para 
evitar problemas con el barro o ta nieve. 


momento de respiro. E! esfuerzo principal so¬ 
viético se dirigió hacia el sur, contra el l, ir 
Ejército Panzer y el 6." Ejército (ex Destaca¬ 
mento de Ejércitos Hollidt) del Grupo de 
Ejércitos Sur de von Manstein, a través de la 
línea Donets-Mius-golfo de Taganrog, al sur 
de Kharkov. La superioridad numérica sovié¬ 
tica era ahora apabullante. El 20 de julio de 
1943, ¡os ejércitos alemanes en el frente del 
Este comprendían 3 064 000 hombres (sin 
contar el 20.° Ejército de Montaña, destacado 
en regiones casi árticas), 2 088 carros de com¬ 
bate (el núcleo de esta fuerza estaba compues¬ 
to por los PzKw ÍV Ausí F2. PzKw V Panther 
y PzKw VI Tiger) y 8 063 cañones ccrntraca- 
ito. a lo que hay que sumar entre 150 000 y 
200 000 húngaros y rumanos, y la 250. a Divi¬ 
sión Hipomóvil española, la División Azul. 
Fuentes de ¡os servicios de inteligencia alema¬ 
nes estimaban que a esas fuerzas se oponían 
alrededor de 5 755 000 infantes soviéticos, 
7 855 carros de combate y 21 050 cañones 
contracarro. En agosto, del potencial total de 
la Luftwaffe (en torno a los 4 700 aviones) 
sólo se hallaba desplegado en el frente del 
Este un 37 %, lo que, dicho en otras palabras, 
suponía que 1 750 aviones alemanes tenían 
que vérselas con 8 000 soviéticos. 

El 26 de agosto de 1943 se desencadenó la 
ofensiva principal soviética, cuando el Frente 
Central atacó el flanco oriental del 9.° Ejerci¬ 
to por Karachev y se abatió sobre el área ful¬ 
cro del 2." Ejército en Novgorod Seversk. El 
empuje del Frente Central estaba apoyado 

E or 600 aviones del 16,“ VA del general S.I. 

Ludenku que, en setiembre, desplegó una in¬ 
tensa actividad en los sectores de Konotop y 
Nezhin. El Frente de la Estepa comenzó a 
desplazarse hacia el área de í’oltava- 
Kremenchug y las unidades aéreas que le 
daban cobertura, la 266. a ShAD y la 294.“ 
IAD del 5.° VA. recibieron citaciones honorí¬ 
ficas por su buena labor de apoyo. Los VA 
D. os 8 y 17 estaban empeñados en la tarea de 
despejar el camino del asalto del Frente Su¬ 
doccidental sobre ta cuenca del Don. La tota¬ 
lidad del frente habla entiadu en ebullición, 
desde Vitebsk (Grupo de Ejércitos Centro), 
en el norte, hasta las costas del mar de Azov, 
en el sur. Poltava fue liberada el 22 de setiem¬ 
bre de 1943 y, al cabo de tres días, le siguió 
Smolensko (en el área del Grupo de E jércitos 
Centro), mientras que el 29 de setiembre Kre- 
menchug debía ser evacuada por los alema¬ 
nes. En el transcurso del mes siguiente, la 
Wehrmacht se empeñó en un inútil intento 
or frenar el avance soviético: el 6 de noviem- 
re de 1943 era liberada Kiev, ciudad clave en 
Ucrania, y, al ritmo que discurrían los aconte¬ 
cimientos, parecía que nada ni nadie podría 
detener a los ejércitos de la URSS. 


E 


Próximo capítulo: 
Ucrania y 
Len i agrado 
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Grandes Aviones del Mundo 


Gr umm an 

Bearcat 

m 

Aparecido demasiado tarde para participar en la II Guerra Mundial, el 
Grumman F8F Bearcat nunca gozó de la popularidad de sus 
predecesores, el Wildcat y el Hellcat. No obstante, el Bearcat, uno de 
los mejores cazas de la historia, ostenta el récord mundial de velocidad 

para aviones con motor a pistón. 


En el terrible primer año de guerra en el Pacífico, 1942, los respon¬ 
sables de la Oficina de Aeronáutica de la US Navy no albergaban 
ninguna duda respecto de que la tecnología estadounidense, y más 
concretamente los diseñadores de aviones de caza, debían hacerse 
con las riendas de los cielos del nuevo frente. Pero el alcance, agili¬ 
dad, régimen y ángulo de trepada, potencia de fuego y, lo que 
también era muy importante, el sustrato moral del caza Mitsubishi 
A6M Cero de la Marina Imperial japonesa eran superiores a lo que 
se podía esperar. Otra de las tribulaciones de las mentes pensantes 
de la Navy venía dada por el tamaño y el peso de su nuevo caza, el 
Grumman F6F Hellcat. Obviamente, muy bueno tendría que ser 
ese avión para poder medirse con los sustitutos del Cero que, si 
bien en la práctica no llegaron a aparecer, prometían ser bastante 
mejores que su predecesor. 

Entre mayo y junio de 1943, una sucesión de mesas redondas 
entre miembros de la Oficina de Aeronáutica (BuAer) y Leroy R. 
Grumman, Bill Schwendlcr y Jake Swjrbul, de la compañía Grum¬ 
man, se tradujeron en la decisión de construir un caza lo más pe¬ 
queño posible en torno del formidable motor radial Pratt & Whit- 
ney R-2800 Double Wasp, el que se montaba en el F6F Hellcat. En 
la medida de lo posible, el nuevo pequeño caza debía apoyarse en 
tecnología y componentes ya existentes; así, el ala que Schwendler 


adoptó para tal fin era la misma que empleaba el Hellcat. El desa¬ 
rrollo debería conducirse de forma que se evitasen innecesarias 
pérdidas de tiempo, por lo que desde un principio se decidió arrin¬ 
conar cualquier solución de vanguardia que pudiese aparecer. 

Inevitablemente, un caza de combate aéreo y de pequeñas di¬ 
mensiones no podría llevar tanto combustible como el F6F, de 
modo que la mayor velocidad se antepuso a la autonomía. La 
BuAer estaba dispuesta, y así se demostró, a aceptar una reducción 
de la potencia de fuego, lo que se tradujo en la instalación de sólo 
cuatro ametralladoras calibre 50 (12,7 mm) alimentadas por 300 
disparos unitarios, en vez de los 400 con que estaban dotadas las 
seis armas similares del F6F, A las fuertes presiones para ahorrar 
peso en detrimento del blindaje se respondió con la concesión de 
una ligera reducción que no fuese en menoscabo de una protección 
mínima. Así, el acuerdo final a este respecto quedó fijado en un 
mamparo delantero de 13,29 kg y en uno trasero de 22,4 kg. Si en 

potencia de fuego y blindaje el nuevo avión iba a ser algo deficita 

Asiduo asistente a espectáculos aéreos europeos y estadounidenses, este F8F-2P 
Bearcat, Impecablemente restaurado y conservado, está usualmente pilotado por 
Stetan Kawowski y su mantenimiento en estado de vuelo corre a cuenta de Sfeptien 
Grey (foto Austin J. Brown). 
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Este F8F-1 fue uno de los 
últimos construidos y ha sido 
Ilustrado con el aspecto que 
ofrecía mientras estuvo 
pilotado por el capitán de 
fragata C.E. Ciarte, 
comandante del escuadrón 
VF-72, embarcado en el 
portavlones USS Leyle durante 
1949-50. 


rio, en los demás aspectos prometía ser excelente. Una de sus prin¬ 
cipales ventajas residía en que podría ser utilizado por docenas 
desde pequeños portaviones de escolta. 

El 27 de noviembre de 1943 se encargaron dos prototipos del 
Grumman G-58 (BuAer n. os 90460 y 61). La US Navy eligió para 
ellos la designación XF8F-1 y al cabo de un año $e los bautizó Bear- 
cat (apodo con que se conoce una civeta de cola prensil que habita 
en Malaysia). El diseño demoró poco tiempo, de manera que el 31 
de agosto de 1944 Bob Hall puso en vuelo el primer prototipo en 
Bethpage. Este aparato presentaba cubierta deslizable de burbuja, 
con excelente visibilidad y montada a medio fuselaje, Qaps sin ra- 
nurar de accionamiento hidráulico, aterrizadores de amplia vía y 
generosa carrera para conferir la mejor estabilidad en cubierta y 
apropiada luz de la hélice sobre el suelo, un motor R-28G0-22W 
con inyección de agua, tomas de aire alares para los radiadores de 
aceite, hélice cuatrípala Aeroproducts de 3,84 m de diámetro y 
desprovista de ojiva, rueda de cola retráctil y con cubierta maciza, 
gancho de apontaje de tipo aguijón totalmente a popa y secciones 
externas alares de plegado manual. 

Precisamente en esas secciones alares residía un rasgo innova¬ 
dor. Habían sido instalados sensores para determinar el valor de g 
durante virajes cerrados y recuperaciones de picado, de modo que 
si detectaban un valor superior al máximo estimado (9 g) acciona¬ 
ban unos tornillos explosivos que desprendían las secciones exter¬ 
nas junto con sus correspondientes alerones, previniendo así una 
posible rotura de toda el ala. Se hace difícil comprender cómo esta 
idea progresó, debido a que en un supuesto obvio de diseño, con¬ 
firmado después durante los vuelos de evaluación, ya se había pre¬ 
visto un hipotético fallo de las cargas explosivas que desprendiese 
una sola de las dos secciones alares. Este problema, sumado a los 
inevitables inconvenientes de mantenimiento, aconsejaron el aban¬ 
dono de la idea. Más serio resultaba un problema básico de estabi¬ 
lidad. que se demostró cuando, a finales de 1944, el 90460 se estre¬ 
lló en la estación aeronaval de Patuxent River. El diseño y la casi 
ultimada cadena de montaje tuvieron que ser modificados median¬ 
te la instalación de una extensión dorsal de la deriva, la reducción 
del fuselaje en 127 mm y un aumento de 102 mm en la envergadu¬ 
ra. El motor de serie fue el R-2800-34W, de excelentes regímenes 
de combate, y el depósito flexible situado bajo el piso de la cabina 
fue agrandado para albergar 700 litros en lugar de los 568 origina¬ 
les. Se montó un soporte ventral para un depósito lanzable de 568 


litros de combustible, mientras que en los subalares podían acomo¬ 
darse bien dos bombas de 454 kg, bien dos depósitos de 390 litros o 
cuatro cohetes no guiados de 127 mm. 

El 6 de octubre de 1944 se firmaron masivos pedidos que cubrían 
la construcción de 2 023 F8F-1, complementados, cuatro meses 
más tarde, por 1 876 ejemplares que serían producidos por la divi¬ 
sión Eastern Aircraft de General Motors bajo Ja designación 
F3M-1, en sustitución de los FM-2 Wildcat que hasta entonces 
venía construyendo. El régimen de montaje de esos casi 4 000 avio¬ 
nes se fijó en 100 mensuales, pero el contrato por los I 3M fue 
cancelado a raíz de la victoria sobre Japón, mientras que el pedido 
de F8F-Í asignado a Grumman fue recortado y quedó en sólo 770 
ejemplares. La suspensión de contratos posteriores encargados a 
Grumman ascendió a 5 253 aviones. Como resultado de los bruscos 
recortes de producción, las dos factorías de Grumman en Bethpage 
solamente entregaron en el transcurso de marzo de 1945 unos 660 
aviones, de los que sólo unos pocos eran F8F-1. En febrero de ese 
año había comenzado a servirse el nuevo avión a su primera uni¬ 
dad, el escuadrón VF-19, que no quedó completamente equipado 
hasta el 21 de mayo. Basada en la estación aeronaval de Santa 
Rosa, California, esta unidad recibió una mezcla de F8F-1 de eva¬ 
luación (del 90437 al 90459) y de F8F-1 de serie, numerados a par¬ 
tir del 94752 (el serial 94573 correspondía a un tercer prototipo 
XF8F-1). 

El VF-19 sufrió los problemas usuales que presenta un nuevo 
modelo de combate, si bien en una ocasión los F8F tuvieron que 
ser inmovilizados en tierra a causa de persistentes y peligrosas mal- 
funciones de los sistemas hidráulicos y de combustible. En julio de 
1945, el escuadrón embarcó en el portaviones USS Langley para 
participar en la prevista invasión de las islas japonesas, pero la ren¬ 
dición de Japón al mes siguiente hizo innecesario su despliegue 
operativo. Ese mes había ya equipados otros dos escuadrones, y 
hacia 1948, a pesar del perezoso ritmo con que se entregaban los 
nuevos aparatos, 24 escuadrones volaban ya en el F8F-1 Bearcat. 

Se agranda la deriva 

Grumman siguió trabajando intensamente a pesar de la cancela¬ 
ción de los 5 253 F8F-1 previstos. 1.a estabilidad en guiñada resul¬ 
taba meramente marginal y la única respuesta era la adopción de 
una deriva mayor o de aletas auxiliares. La NACA recomendó in- 



El primer Bearcat fue el SuAer n. D 90460, que aparece en la fotografía sobrevolando 
tas costas de long Island, con Bob Hall a los mandos. Comparado con los otros FfiF, 
este XF8F-1 presentaba menor envergadura pero un fuselaje más largo, y estaba 
desprovisto de la aleta dorsal. 


Este PBF-1 estándar, el BuAer n. # 95318, ha sido fotografiado mientras servia en un 
escuadrón de caza de la US Navy de posguerra. Apréciense los soportes para dos 
depósitos o dos bombas y los afustes para los cohetes de alta velocidad, asi como el 
efecto de los gases de escape sobre la pintura del fuselaje. 
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Grumman Bearcat 



Las Bearcat thailandeses 
procedían de los excedentes de 
la US Navy y no de los de la 
Armée de t'Air francesa, como 
en ocasiones se ha afirmado. 
Este ejemplar perteneció a la 
2.* Ala de Cazabombardeo y 
estuvo basado en Tan Son Nhut 
durante 1954. 


Esta F8F-1D det 23.' Escuadrón de la 2.* 
Ala de Cazabombardeo de las Fuerzas 
Aéreas de Thailandia conserva el 
esquema azul ultramarino de la US 
Navy, a diferencia de los restantes 
Bearcat thailandeses. que ostentaron 
normalmente un acabado en meta! 
natural. 


crementar en 406 mm la altura de la deriva, pero Grumman previó 
que tal modificación requería el refuerzo del fuselaje, por cuanto, 
en 1946, retuvo un F8F-1 (el 94873) como aparato de evaluación 
del empenaje modificado. Una decisión que demoró menos tiempo 
fue ia aceptación de una ligera reducción del régimen de trepada en 
favor de una potencia de fuego incrementada, por lo que Grum¬ 
man, a partir de la 771. a célula, sirvió 126 F8F-1B con cuatro caño¬ 
nes M-2 de 20 mm dotados con 205 proyectiles unitarios. 

A pesar de los incesantes esfuerzos de la US Navy por instalar 
motores a turbina en sus cazas, el FBI Bearcat permaneció como el 
mejor aparato para las unidades de combate y su producción prosi¬ 
guió, si bien en el muy refinado F8F-2, hasta finales de 1947. El 
F8F-2 incorporaba la deriva agrandada, blindaje adicional, siste¬ 
mas generales mejorados, motor R-2800-30W con sobrecompresor 
e instalaciones y capó del motor optimizados. Varios componentes 
de la estructura habían sido reforzados y el armamento estándar 
seguía siendo el compuesto por los cuatro cañones de 20 mm. 
Grumman construyó dos F8F-1 modificados (n. 09 95049 y 95330), 
seguidos por 293 F8F-2 en cinco lotes de serie. Ei total de F8F-2 
creció a 365 mediante 12 cazas nocturnos F8F-2N y 60 cazas de 
reconocimiento fotográfico F8F-2P, dotados con una cámara con 
lente de foco largo bajo la cabina, en una instalación similar a la del 
F6F-2P, y con sólo dos cañones. 

La producción del Bearcat concluyó en mayo de 1949, cuando 
doce escuadrones estaban equipados con el F8F-1 y otros doce con 
el F8F-2 y variantes. Las retiradas de servicio comenzaron al cabo 
de tres meses y se aceleraron a causa de las demandas de mayores 



Fotografiado durante las evaluaciones del fabricante, antes de su entrega a la US 
Navy, este aparato es un F8F-1B armado con cañones, el BuAer n. B 122096. Los 
cañones de caña larga duplicaron la potencia de fuego y sólo Incidieron en las 
prestaciones a nivel de régimen de trepada. 


alcances y cargas útiles surgidas a raíz de la intervención estadouni¬ 
dense en la guerra de Corea. El último F8F-2Pfue dado de baja en 
una unidad operacional a finales de 1952, y los postreros escuadro¬ 
nes de caza equipados con el Bearcat {los VF-859 y VF-921) co¬ 
menzaron a reequiparse con nuevos modelos en 1953. Algunos 
ejemplares fueron convertidos en aviones guía de blancos F8F-1D 
y F8F-2D, pero no hay datos de la existencia de F8F utilizados 
como blancos de control remoto. Los F8F-1 y F8F-2 permanecie¬ 
ron en unidades de caza de la Reserva Naval estadounidense hasta 
julio de 1955. 

Bajo otras banderas 

Los Bearcat dados de baja no fueron, empero, enviados al des¬ 
guace. Alrededor de unos 300 iniciaron una nueva vida operando 
en condiciones climáticas extremas. La inclusión de la letra D en 
las denominaciones (tanto en el caso de los F8F-1D como en el de 
ios F8F-1B armados con cañones, convertidos ahora en F8F-IDB) 
correspondía a drop tank equiped, es decir, equipado con depósitos 
Eanzables. El primero y más importante usuario de exportación fue 
Francia, que requería nuevos modelos de combate para enfrentar¬ 
se a las guerrillas del Vietmin. Aunque algunas fuentes informaron 
en su día que el total de Bearcat suministrados a Francia fue de 
120, datos más recientes han venido a confirmar que la cifra real 
excede los 160 ejemplares. Los Bearcat de la Armée de l'Air lleva¬ 
ron a término más de 120 000 salidas de combate entre julio de 

1951 y la capitulación francesa en 1954. De hecho, las misiones 



Los Bearcat Be la Armée de l’Air francesa conservaron el acabado en azul 
ultramarino de la US Navy e incorporaron sus escarapelas fileteadas en amarillo y 
los escudos de unidad en el capó. Estos F8F-1D fueron fotografiados sobre Indochina 
a principios de 1953. 
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Grandes Aviones del Mundo 


efectuadas por los Bearcat franceses fueron en su totalidad de 
apoyo cercano y ataque, en cuyo curso no encontraron interferen¬ 
cias enemigas a excepción del fuego antiaéreo, en ocasiones real¬ 
mente denso y eficaz. El Bearcat voló en el seno de numerosos 
Groupes y de un escuadrón de reconocimiento, la Escadrille de 
Reconnaissance d‘Outre-Mer 80, cuyos F8F-1DB estaban equipa¬ 
dos con contenedores de cámaras de fabricación francesa bajo el 
fuselaje. A pesar de las grandes adversidades de todo tipo, ios 
Bearcat se desenvolvieron bastante a sus anchas y atrajeron el 
aprecio de sus pilotos, quienes sólo les recriminaban su escasa au¬ 
tonomía en combate cuando los soportes subalares estaban inevita¬ 
blemente ocupados por bombas o cohetes. 

Por la misma época, 129 Bearcat fueron suministrados por 
medio del Programa de Asistencia Mutua para la Defensa a las 
resucitadas Reales Fuerzas Aéreas de Thailandia. Algunos de ellos 
fueron canibalizados para la obtención de repuestos, y el compo¬ 
nente principa! de 100 F8F-1D sirvió en el 13.° Escuadrón de la 1. a 
Ala y en los Escuadrones n." s 22 y 23 de la 2. a Ala, de nuevo en 
misiones generalmente de ataque. Mientras que la Armée de I'Air 
retuvo el esquema de pintura azul ultramarino, las Reales Fuerzas 
Aéreas de Thailandia utilizaron sus Bearcat, por lo general, en 
metal natural hasta que fueron retirados en 1962 

Un tercer usuario fríe el sucesor de la Arntée de 1’ Air en el nuevo 
estado de Vietnam del Sur, país formado a raíz de la partición de 
Indochina tras el alto el fuego de 1954. Las Reales Fuerzas Aéreas 
de Vietnam (RFAV) tomaron a su cargo todos los F8F abandona¬ 
dos por los franceses al retirarse y, a pesar de la escasez de repues¬ 
tos, personal cualificado y otras muchas cosas, la mitad de los 
Bearcat ex franceses se mantuvieron en activo hasta 1960, gracias 
en parte a la canibalización de la otra mitad y a la irregular ayuda 
estadounidense. 

Grumman construyó también, por su cuenta y riesgo, un Bearcat 
civil, que fue montado a partir de recambios para no perjudicar ni a 
la compañía ni a la US Navy. Se trataba básicamente de un F8F-1 
con la deriva modificada. Matriculado N70QA y dotado con avióni- 
ca Airways, fue empleado por el representante de la compañía 
Rodger Kahn en sus vuelos de inspección y asistencia a las unida¬ 
des de la US Navy equipadas con Bearcat. 

Tras ser retirados del servicio con la Navy, muchos F8F fueron 
vendidos a pilotos civiles de carreras, mientras que otros fueron 
conservados para su exhibición en museos y festivales aéreos. El 
Bearcat más famoso quizá sea el F8F-2 de Darryl F. Greenamyer. 
Matriculado N1111L, este aparato fue objeto de gran número de 
modificaciones motrices y aerodinámicas, entre las que destacan el 
recorte de las alas y la adopción de una cabina de perfil muy bajo. 
El 16 de agosto de 1969, en el curso de una prueba cronometrada 
sobre la base aérea de Edwards, Greenamyer consiguió en el 
NlltlL un nuevo récord de velocidad para aviones propulsados 
por motor a pistón. Sus 776,449 km/h batían la marca inmediata¬ 
mente anterior, que exactamente 30 años antes estableciera el Mes- 
serschmitt Me 209. 



Corte esquemático del Grumman F8F-1 Bearcat 



© Rflot Press Limited 


1 Hélice velocid ad consta n Ee 
Aercproducts 

2 Mecanismo cambio paso palas 
hélice 

3 Torraos fijación hélice 

4 Capo anular motor 

5 Fijaciones cupé 

6 Garfiñado, red u clores motor 

7 Mag netos 

£ Paneles desmontables capo 

9 Cri ad orna capé 

10 Mot&r radial de 10 cilindros en 
doblé estrella Prat & Whilney 
R-2600-34W DO'Me W&sp 

11 Colector escapes 

12 Radiador aceite 

13 Malparo cadañegos en acero 
inoxidable 

14 Ffaps refrigeración molos 

15 Am etralladúras Golb B rdw ni ó g 
de 12.7 mm de estribor 

16 Canaletas alimentación 
rrnjdción 

17 Tolvas de mu n ición, 200 d pft 

16 Cánones de i as a metral i ado ra s 

19 Bocachas apabilarnos 

20 Cohetes Mfc9de 12.7 cm 

21 An'colaciónmecanismo mando 

atería 

22 Junta plegado atar 

23 Mecanismo blocaje plegado alar 

24 Lu ¿ navegacróa asm por 

25 Aterán estribor 


£6 luí formación 

27 Posición plegada panel externo 
alar 

28 Compensador alerón 

29 Ftop estribor 

30 Depósito aceite, 64 litros 
21 Conduelo aire 1 aducc ión 

??. Depósito inyección agua 60 
¡¡Iros 

23 Unidad distribución hidréuto 

24 Montantes bancada motor 

25 Mamparo blindado cabina 
(13,3 kg> 

26 Cables mando motor 

27 Registro acceso 

28 Panel instrumentos 

29 Pedales limón dirección 

40 Conducto combustible 

41 Mandos compensación 

42 Cónsolalaie al 

43 Mandos gases v hélice 

44 Palanca mando 


45 Regulador oxígeno 

46 Mira reflectora iluminada Mk 8 
Modelo 6 

4? Parabrisas 

48 Cubierta desloa ble 

49 Apoyacaheza 

50 Blindaje, dorso: (22,4 >.gj 

51 Amese» 

52 Rail desliza mío alo cu bie na 

53 Asiento piloto 

54 Biiad-iio dorsal 

55 Mamparo trasero cataha 

56 Depósito maestro Flexible, 700 
litros 

57 Extintor 

58 Radiotransmisor 

59 Dina motor 

Eslba equipa radio 
6' Batería 

62 Estructura anlivuelco 

63 Revestimiento túsetelo 

64 Asidero 


El avión a pistón más veloz del mundo, a excepción del Mustang con motor Grillan 
propiedad de Steve Hinten (el «Barón Rojo»), el Greenamyer Bearcat aparece en 
esta fotografía mostrando sus extensas modificaciones. La cuóierta ha sido 
desarrollada de la Cosmic Wind de fórmula 1. 
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Grumman Bearcat 



F8F-1DB del 514." Escuadrón de Caza de 
las Reales Fuerzas Aéreas de Vietnam, 
basado en Saígón durante 1956. Los 
emblemas nacionales de las RFAV 
sobrevivieron hasta la guerra de 
Vielnant, pero los Bearcat fueron dados 
de baja a finales de la década de los 
sesenta. 


fift Cahlrm imvtfta superficie i; cola 
65 Antenas de látigo 
67 üjz inrmadón 
Sfi Carenado raíz deriva 

69 Estabilizador estribor 

70 ¡ i rr: ¿n piofundidad es! ribo r 

71 Compensador del tu de 

dirección 

72 Martfd ex torsión 
compensador 

73 Rjac ór ¡a rg y ero de tanto r o 
deriva 

74 Manto compensación limón 
dirección 

75 ÉstíLClura deriva 

76 PuntaMtmón dirección 

77 Cabla antena 


84 Compensador timón 
profundidad 
r£ Gancho aponía je 

86 Estructura limón profundidad 

87 Estructura del estabilizador 

88 Balancines mando timón 
profundidad 

89 Jumas ilación estableó o< 

90 AJOiamientorueda eoía 

91 R|¿oda de cola retráctil 

92 Carenado para rueda cola 

93 Amortiguador 

94 Marti neto re tracción 

96 Mamparo Pasero fuselaje 

96 Cuadernas y largúeoslos del 
fuselaje 

97 Trans miso r cc mpis remoto 


104 Martinete hidráulico foo 

105 Aljamíenlo ametralladoras 
babor 

106 Dos ametfal lado ras Colt- 
Bfowninp do "12.7 nm 

107 CariLitotiis alimentación 
munición 

1 06 Tolvas munición. 200 3pa 
109 Largu ero IraSGrü incliftado 
no junta plegado alar 

i ■ 1 Compensador alarón 
112 Luz formación babor 
H3 Estructura aiarón 
114 Articulaciones aterór» 


115 Carenado borde marginal alai 
1J6 Luí navegación babor 
117 Eótru cUwa sección externa atar 
11B Depósito3j>£r1¡af lanzable, 378 
litros 

119 Cohetes Mk 9 de 12,7 m 

120 Soportes cohetes 

121 TuOopftat 

122 Seguro bloqueo plegado 
manual atar 

123 Arttculeaones pie gado alar 

124 Mocar i amo bloqueo 
Í25 Larguero maestro aiar 
126 luz aproximación 


78 Carenado borde marginal deriva 98 Antena de látigo 

79 Contrapeso timón dirección 99 Registro ventral acceso 

80 Estructura timón dirección 1GÜ E&lribO 

Si Compensadof timón dirección 1C1 Eslructura fiap babor 

82 AroofEigyador gancho apomafe 1C2 Pasadera 

83 Rail gula gancho apontaje 1C3 Costilla atai 



137 Clneametratiadora 

138 R^adón articulación retracción 

139 Conducto ai re ?nd ua ión 

140 Cond ucío a i re radiador aceite 

141 Tomas aire por presión 

dinámica 

142 Alojamiento rueda babor 

143 Flap aire radiador aceite 

14 4 De pósito ve r i la ai la n ? a bi o. >67 
filros 

145 Freno hidráulico 

146 Rueda estribor 





















































































































































Variantes del 
Grumman F8F 

XRMltaf prototipos d sí diserto G-58 
FBM: prímula i^rstrin ilfl spfif, QQfí motor Ft-2ÉHX^22W 
o -34W y cuatro ametmitadoras da 12,7 mm: 770 en total 
FBF-1B; como el F6H pero m cuatro cartones de 2Q 

rnm; 126 en total 

FBMO; F8M convertidos en fluías Pe blancos 
FflMO: designación de posowrr? para conversiones 
iropicaliíatíss y dotadas con tnsdepdsdos lambíos 
FSF-10B: conversiones de FflF-IB para# Sudeste 
Asiático 

FIMifc 38 conversiones de caza nocturna 

XFtF-2: dos conversiones con mayor deriva y cubierta 

mejorada 

FBF-2: como el anterior pero con cuatro cartones de ¿?0 
mm y blindaje adiciona!; 365 en total 
ffiF'20. conversiones cr guía* de b ! -.tr>t:OíJ 
F8F-2N: 12 conversiones de caza nocturna 
FSF-2P: SO conversiones de lecowcimlento foto orático 
G-58A Guífhiwl TV: aparato CWI para ti mayor Ai 
WÜIsams 


Este F8F-1 Bearcat ha sido ilustrado con 
el aspecto que ofrecía en 1953 mientras 
estuvo asignado a la Reserva de la US 
Navy, en la estación aeronaval de 
Glenvtew, Illinois. Por entonces, el 
Bearcat era todavia un avión ágil y de 
placentero pilotaje, pero tanto sus 
prestaciones como potencia de fuego 
empezaban a resultar inadecuadas. 

































Especificaciones técnicas 

Grumman F8F-I Bearcal 

Tipo: cazabombardero monoplaza embarcado 

Planta motriz: un motor radial Pratt & Whitney R-2800-22W, R-2800-30W o R-2800-34W de 2100 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 690 km/h; velocidad típica de crucero 400 km/h; régimen inicial de trepada 985 m por minuto; 
techo de servicio 10 570 m; alcance 2 280 km 
Pesos: vacío 3 200 kg; máximo en combate 4 390 kg 

Dimensiones: envergadura 10,82 m; longitud 8,43 m; altura 4,23 m; superficie alar 22,67 rrr 

Armamento: cuatro ametralladoras Colt-Browning de 12,7 mm con 300 disparos cada una, más una bomba de 725 kg o dos de 
454 kg y cuatro cohetes de 127 mm 



















A-Z de la Aviación 


Leduc, aviones propulsados por estatorreacfor 


Historia y notas 

El francés Rene Leduc trabajó duran¬ 
te muchos anos en el desarrollo de un 
motor es t atorre actor para la propul¬ 
sión de aviones. Conocido técnica¬ 
mente como conducto aerólermodiná- 
mico, un estatorreactor es un motor a 
reacción desprovisto de los elementos 
clásicos, compresores v turbinas; la 
compresión tiene lugar medíanle una 
elevada presión dinámica originada a 
la ele vacía velocidad que se ha impre¬ 
so al móvil El aire pierde energía ci¬ 
nética pero adquiere energía de pre¬ 
sión al pasar por un conducto diver¬ 
gente de camino hacia la cámara de 
combustión. Aquí, la ignición del 
combustible incrementa la energía 


total, provocando una expansión que 
impele los gases a la atmósfera a tra¬ 
vés de una lobera de escape. El pri¬ 
mer éxito de Leduc se produjo en 
1935 con un pequeño pero viable 
motor que desarrollaba hasta 4 kg de 
empuje. No fue hasta una vez conclui¬ 
da la II Guerra Mundial que Leduc 
pudo proseguir sus experimentos, que 
desembocaron en el Leduc OJO. Este 
aparato estaba configurado en base a 
un fuselaje tubular de doble revesti¬ 
miento en el que el cono central dd 
difusor de admisión constituía la cabi¬ 
na del piloto, rodeada por d revesti¬ 
miento exterior formando el difusor 
propiamente dicho de alimentación 
del estaíorreactor, emplazado detrás 



El Leduc 0,21 era un proyecto muy 
promeiedor» pero la financiación de que 
disfrutó no fue la adecuada y acabó 
siendo abandonado. El Leduc 0.21 tenía 
su velocidad máxima limitada a Mach 


0,85, a la que el estatorreactor 
desarrollaba 6 000 kg de empuje, 
exactamente equivalente al peso 
máximo en despegue. El Leduc 0.21 
tenia una envergadura de 11 t 80 m. 


de la cabina. Probado por primera vez 
como planeador en octubre de 1947, 
el Leduc OJO fue instalado mediante 
montantes en el dorso de un avión no¬ 
driza Sud-Est SEJ61 Languedoc, que 
liberaba al modelo de evaluación a la 
altura más apropiada, El primer vuelo 
propulsado tuvo lugar el 21 de abril de 
1949: el SEJól aceleró a! Leduc OJO 
hasta una velocidad aproximada de 
320 km/h para conseguir las adecua¬ 
das condiciones de presión para per¬ 
mitir el encendido del estatorreaetor y 
que éste pudiese sostener el empuje. 
Durante este primer vuelo, de 12 mi¬ 
nutos de duración, se alcanzó una ve¬ 
locidad de 680 km/h a media potencia; 
posteriormente, este mismo aparato 
volvió a volar a media potencia, alcan¬ 
zando empero los 805 km/h. 

El desarrollo continuó medíante 
dos ejemplares del mayor Leduc 0*21, 


de diseño mejorado, que realizó su 
vuelo inaugural el ló de mayo de 
1953. Estos aparatos se comportaron 
satisfactoriamente, desarrollando una 
velocidad de Mach 0,87 y alcanzando 
una cota de 2 000 m, El siguiente paso 
consistió en la preparación del inter- 
ceptador Leduc 0.22, de la categoría 
Mach 2, que incorporaba un turbo¬ 
rreactor SNECMA Atar para consen¬ 
tir el despegue del avión por sus pro¬ 
pios medios y alcanzar fa velocidad 
necesaria para que se produjese el en¬ 
cendido del esta torre actor. Pero dio 
no pudo obtenerse en él 0,22, ya que 
si bien este avión voló por primera vez 
el 26 de diciembre de 1956 movido por 
el turborreactor y llegó a efectuar más 
de 30 vuelas de evaluación, el esiato- 
rreactor no fue nunca encendido. El 
gobierno francés decidió finalmente 
retirar el apoyo financiero que hasta 
la fecha había venido prestando y el 
proyecto tuvo que ser definitivamente 
abandonada. 



Leduc 0.22. 


Leopoldoff (Avions Légers) L.7 Colibrí 


Historia y notas 

Avions Légers Leopoldoff inició en 
1933 la construcción de un biplano li¬ 
gero biplaza que, diseñado por los in¬ 
genieros M. Leopoldoff y M. Leva- 
vasseur. estaba propulsado por un 
motor Anzani de 35 hp. Designado 
Leopoldoff L.7 Colibrí, fue puesto en 
vuelo ese año y, tras una sene de eva¬ 


luaciones. fue remotorizado con un 
Salmson 9Ad radial de 45 hp con el 
que obtuvo la certificación en 1935. 
Biplano de envergaduras desiguales y 
con tren lijo de patín de cola, presen¬ 
taba cabinas abiertas en tándem equi¬ 
padas con doble mando. Fue produci¬ 
do en cortas series hasta el estallido de 
la lí Guerra Mundial y, una vez con¬ 


cluida ésta, con diversos motores 
de entre 45 y 65 hp nominales, Con 
una envergadura alar de 8,95 m y un 
peso máximo en despegue de 461) kg, 
el L.7 Colibrí desarrollaba, equipado 
con el motor Salmson 9Ad, una 
velocidad punta de 135 km/h y poseía 
una autonomía máxima de crucero de 
50Ü km. 



El Leopoldaff L.7 Colibrí era una 
avioneta convencional producida para el 
mercado interior francés. 


Let L-40 Meta-Sokol 



El let L-40 presentaba un curioso tren de aterrizaje triciclo invertido y lúe construido 
en notable cantidad y exportado. 


Historia y notas 

Diseñado y producido originalmente 
por la compañía Ceskoslovenske Za- 
vody Automobilove A LetQcke, que 
en la inmediata posguerra reempren¬ 
dió la producción aeronáutica en Che¬ 
coslovaquia, la construcción del L-40 
Meta-Soku) pasó a manos de Letacky 
Naródni Podnik (Let) una vez que 
esta empresa se hubo establecido en la 
localidad de Kunovice a mediados de 
los cincuenta. Monoplano con cabina 
cerrada para cuatro plazas y de cons¬ 
trucción enteramente metálica, el Let 
L-40, que podía emplearse como en¬ 


trenador o avión de turismo, presen¬ 
taba ala baja y un curioso tren triciclo 
«invenido**. Las tres unidades se re¬ 
traían, pero la que debía ser rueda de 
cola se encontraba detrás de la cabina* 
de manera que, en tierra, el avión per¬ 
manecía prácticamente horizontal. 
Puesto en vuelo en 1956, el L-40 esta¬ 
ba propulsado por un motor lineal 
Walter M 332 de 140 hp nominales, 
pero los ejemplares de serie estuvie¬ 
ron disponibles con el mencionado o 
con un Waltcr Minor4-IIL también li¬ 
neal, de 105 hp de potencia. Cuando 
cesó la producción, en 196i, se ha¬ 


bían construido 200 L-4Ü. Con una en¬ 
vergadura alar de 10*05 m y un peso 
máximo en despegue de 930 kg, la 


versión con motor M 332 podía alcan¬ 
zar una velocidad máxima de 240 
km/h, al nivel del mar. 


Let L-200 Morava y L-300 


Historia y notas 

El 8 de abril de 1957, Let puso en 
vuelo el prototipo de un bimotor eje¬ 


cutivo de cuatro o cinco plazas diseña¬ 
do por Ladisiav Smreek. Denominada 
Let L'200 Morava, este aparato era un 


monoplano de ala baja cantilever con 
depósitos de combustible fijos de 
borde marginal y cuya unidad de cola 
presentaba las derivas y sus timones 
de dirección dd tipo terminal, El tren 
de aterrizaje era triciclo y retráctil, y 


la propulsión dd prototipo corrió a 
cargo de dos motores lineales Walter 
Mi ñor 6-III de 160 hp unitarios. El 
modelo de primera serie fue pronto 
remplazado por el L-200A. bastante 
similar pero propulsado por los más 
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leí L-200 Morava y L-300 (sigue) 


A-Z de la Aviación 



potentes Walter M 337. Finalmente 
apareció la última versión de serie, la 
L-200D. que entrénen circulación a 
mediados de 1962. Ésta difería por in¬ 
corporar sistemas mejorados, aterri¬ 
zadores más resistentes y hélices tripa- 
las de velocidad constante. Cuando 
cesó la producción de la serie, en 
1968, se habían producido más de 
1 000 ejemplares* de los que algunos 
habían sido suministrados a la compa¬ 
ñía soviética Aeroflot. El modelo bá¬ 
sico fue También producido, bajo li¬ 
cencia, en Yugoslavia. 


Variantes 

L-300: versión dd Morava prevista 
para ir equipada con una planta 


motriz a turbohélice; no llegó a ser 
construido 


Especificaciones técnicas 

Leí L-2Ü0D Morava 

Tipo: bimotor ligero de transporte 

ejecutivo 

Planta motriz: dos motores lineales 
Walter M 337* de 210 hp de potencia 
unitaria nominal 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 290 km/h; techo de servicio 
6 200 m; autonomía con carga 
máxima de combustible y reservas 
1 800 km 

Pesos: vacío equipado l 360 kg; 
máximo en despegue 2 IKK) kg; carga 
alar neta 115,60 kg/nr 


Dimensiones: envergadura 12,30 m; 
longitud 8,60 m; altura 2,25 m; 
superficie alar 17,30 nr 


El Morava ha sido producido en series 
considerables para usuarios privados. 
En la foto* un 1-200A suizo. 


Let L-410Turbolet 

Historia y notas 

EL transporte ligero bimotor Leí 
L-410 Turbóle! fue diseñado para ser¬ 
vir en rutas locales y líneas de aporte, 
incluidas aquellas en las que fuese ne¬ 
cesario operar desde pistas d'e hierba. 
El primer prototipo* matriculado OK- 
YKE, realizó su vuelo inaugural ei 16 
de abril de 1969, propulsado por dos 
turbohélices United (posteriormente 
Fratl & Whitney) Aíreraft of Cañada 
PT6A-27 de 515 hp que accionaban 
hélices tripales. Problemas de excesi¬ 
va vibración en la célula y de elevado 
nivel de ruidos en cabina fueron elimi¬ 
nados en el terco; prototipo* que in¬ 
trodujo hélices cuatripalas. Los moto¬ 
res canadienses fueron conservados 
en los 27 L-4I0A construidos entre 
1971 y 1974, y en el L-41QAF, una ver¬ 
sión de vigilancia aérea con la proa 
acrista jada de la que un ejemplar fue 
servido a Hungría en 1974 El prototi¬ 
po L-410M. propulsado por turbohéli¬ 
ces Walter M 610A de 735 hp unita¬ 
rios, fue puesto en vuelo durante 
1973; el primer ejemplar de los 109 de 
serie de esta versión fue entregado en 
1976. 

La variante que se construye en la 
actualidad es la L-410UVP, de la que 
el primero de sus tres prototipos voló 
el 1 de noviembre de 1977. Este mo¬ 
delo presenta varios cambios y un li¬ 
gero incremento de la envergadura, 
de la longitud dd fuselaje y de la su¬ 


perficie de los empenajes verticales 
caudales. Está disponible como avión 
básico de pasaje con 15 plazas* pero 
entre sus configuraciones alternativas 
se encuentran la de vigilancia aérea, 
carga, ambulancia, contraincendios, 
calibración de ayudas a la navegación 
y lanzamiento de paracaidistas, A par¬ 
tir de 1980* el Turbolct se ha venido 
produciendo a gran escala para la 
compañía soviética Aeroflot como 
avión de aporte* si bien actualmente 
no hay más de 30 ejemplares de todas 
las versiones en servido. Unos seis de 
éstos son L-41QUVP* que, probable¬ 
mente, son todavía empleados en 
evaluaciones. 




Especificaciones técnicas 

Leí L-410UVP 

I ipo: transporte ligero utilitario 
Planta motriz: dos turbohélices 
Walter M 601B, de 730 hp de 
potencia unitaria 

Prestaciones; velocidad máxima de 
crucero 360 km/h, a 3 CKX) m; techo 
operativo ó 000 m; autonomía con 


UtU410IJVP Turbóle! 


máxima carga útil y reservas 390 km 
Pesos: vacío equipado 3 800 kg; 
máximo en despegue 5 8QÜ kg; carga 
alar neta 164,86 kg. m 
Dimensiones: envergadura 19,48 m; 
longitud 14*47 m; altura 5*83 m; 
superficie alar 35,18 nv 


Let L-40UVP de Aeroflot 
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MIA, la triplaza MIC (itustracfa en 
esta foto), la M1D* versión de la MIC 
con cabina mejorada* y la MIE 
de dos flotadores. 


Historia y notas 

Let fue tá compañía responsable de 
continuar la producción de estos tres 
aviones, que habían sido desarrolla- 


qu 1 

dos por Ceskoslovenske Zavody Le- 
tecke. El MJD Sokol era un monopla¬ 
no utilitario con cabina de tres plazas 
que* con instalación de doble mando* 
podía ser empleado como entrenador. 
Monoplano de ala baja cantilever con 
tren de aterrizaje dd tipo de rueda de 
cola fija, estaba disponible opcionál- 
mente con flotadores, bajo la designa¬ 
ción MIE; la potencia en ambas ver¬ 
siones venía suministrada por un 
motor lineal Walter Minor 4-111 de 
105 hp nominales. El M2 Skaut era un 
entrenador ligero, biplaza lado a lado, 
que contaba con donle mando como 
instalación estándar. Presentaba tam¬ 
bién configuración de monoplano de 


ala baja pero con tren triciclo fijo; es¬ 
taba propulsado por un motor de cua¬ 
tro cilindros horizontales Praga O de 
75 hp de potencia nominal. El mayor 
dd trio fue el cuatripíaza M3 Bonzo* 
de configuración similar al MI Sokol 
pero propulsado por un motor lineal 
Walter Minor 6-ÍIL más potente* y 
dotado con tren de aterrizaje triciclo 
retráctil. 


Especificaciones técnicas 

Let M3 Bonzo 

Tipo: monoplano con cabina de 
cuatro plazas 

Planta motriz; un motor lineal Walter 
Minor 6-1H, de 160 hp de potencia 
nominal 

Prestaciones; velocidad de crucero 
240 km h; techo de servicio 


Pesos: vacío equipado 580 kg; máximo 
en despegue 1 100 kg; carga alar neta 
69* 18 kg/nr 

Dimensiones: envergadura 10*60 m; 
longitud 7,75 m; altura 2,25 m; 
superficie alar 15*90 m 2 


5 000 m; autonomía con carga 
máxima de combustible v reservas 
1 000 km 


Diseñado durante la ocupación alemana 
de Checoslovaquia, el Let MI Sokol 
(Halcón) fue producido en la posguerra 
en varias versiones* como la biplaza 


Let M1D Sokol, M2 Skaut y IU3 Bonzo 


Let Super Aero y Aero 145 


Historia y notas 

Uno de los primeros productos de la 


industria aeronáutica"checoslovaca en 
la inmediata posguerra fue el bimotor 


utilitario Aero 45 (la cifra "45* indica 
precisamente su acomodo* es decir, 
de cuatro o cinco plazas). C onfigura¬ 
do como monoplano de ala baja canti¬ 
lever, el Aero 45 presentaba tren do 


aterrizaje retráctil, del tipo de rueda 
de cola* y estaba propulsado por dos 
motores Walter Minor 4-111 de 105 hp 
unitarios alojados en sendas góndo¬ 
las montadas en los bordes de ataque 
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Let Super Aero y Aero 145 (sigue) 


alares. Progresivamente mejorado* 
acabó por convertirse en d Super 
Aero, por ser construido en series im¬ 
portantes y exportado en cantidades 
notables. La versión final, que fue de¬ 
sarrollada por Let antes del cese de la 
producción, en 1963, introducía dis¬ 
tintas mejoras y motores sobrealimen¬ 
tados Avia M 332 de 140 hp unitarios, 
y fue denominada Aero 145. Con una 
envergadura alarde 12,25 m y un peso 
máximo en despegue de 1 600 kg, eí 


Let Z-37 Cmelák 

Historia y notas 

El diseño del avión agrícola Let Z-37 
Cmelák (Abejorro) comenzó en Che¬ 
coslovaquia durante 1961; el prototi¬ 
po XZ-37 voló por vez primera el 29 
de marzo de 1963, Monoplano de ala 
baja cantilever de construcción bási¬ 
camente metálica, si bien con parcial 
revestimiento textil, cuenta con tren 
de aterrizaje de rueda de cola fija y 
acomoda al piloto en una cabina ce¬ 
rrada situada delante del contenedor 
de productos químicos. Detrás de éste 



Tiplea avión agrícola moderno, el Let 
Z-37 incorpora un fiable motor radial 
refrigerado por aire, cabina con alta 
visibilidad y eficaces superficies de 
mando y sustentación. 


Let Aero 145 podía desarrollar una 
velocidad de crucero de 250 km/h. 

El Let Aero145 difería del Aero 45 
originario sólo en algunos detalles y en 
la planta motriz, y fue un popular y 
comercialmente rentable avión ligero de 
los cincuenta. El de la foto pertenece a 
la versión de ambulancia, a la que se 
adaptaba fácilmente gracias a su 
espacioso fuselaje. 


se halla un segundo asiento en el que, 
en caso de necesidad, puede acomo¬ 
darse un mecánico; semejante disposi¬ 
ción interior capacita al Cmelák para 
ser empleado como transporte de co¬ 
rreo y carga durante las estaciones in¬ 
vernales. Para facilitar su uso en tales 
condiciones, hay disponible un tren de 
esquíes; además, el avión puede mo¬ 
dificarse para el remolque de veleros. 
Los ejemplares de serie están dotados 
con un motor radial Avia M 462RF de 
315 hp nomínales, pero por lo menos 
un aparato de desarrollo fue puesto en 
vuelo en 1968 con un motor Continen¬ 
tal de 300 hp. La ultima versión de 
producción fue La Z-37 A e introducía 
algunos refuerzos estructurales, cier¬ 
tos refinamientos y un empleo más 
amplio de materiales no corrosivos, 
incluida la incorporación del acero 
inoxidable en algunas zonas criticas 
del avión. 

Cuando cesó la producción, a me¬ 
diados de los setenta, se habían cons¬ 
truido 600 ejemplares de todas las ver¬ 
siones, de los que 27 eran entrenado¬ 
res para pilotos agrícolas Z-37A-2 
Sparka, Además de su utilización en 
Checoslovaquia, los Cmelák se han 


Letord, varios modelos 


Historia y notas 

Constituidos en 1908 en Ch alais- 
Meudon, cerca de París, los Établisse- 
ments Le tord se dedicaron inicialmen- 
te a la producción de globos y de acce¬ 
sorios para todo tipo de ingenios más 
ligeros que el aire Esta actividad, 
prácticamente de subcontratación, 
prosiguió tras el estallido de la I Gue¬ 
rra Mundial hasta 1916, año en que se 
inició ia construcción de aviones en las 
factorías de Chaláis-Meudon y de 
Lyon-ViUeurbane. Los primeros pro¬ 
ductos fueron diseñados por el coro¬ 
nel Dorand, de la Sectíon Technique 
de rAéronauciüue, y, denominados 
Letord l t Letord 2, Letord 3 y Letord 
4 , eran muy similares, pues en cual¬ 
quier caso eran biplanos bimotores 
triplazas concebidos para tareas de 
caza, reconocimiento y bombardeo 
nocturno. Los tipos l, 2 y 4 habían 
sido diseñados casi exclusivamente 
para reconocimiento y, al igual que 
lodos los «hijos» de Dorand,.presen¬ 
taban un acusado decalaje alar negati¬ 
vo, es decir, con el plano superior más 


atrasado que el inferior. Tenían cabi¬ 
nas abiertas y tren de aterrizaje fijo de 
patín de cola, con cada aterrizador 
principal con dos ruedas, más una 
rueda delantera para mitigar los peli¬ 
gros inherentes a los aeródromos en 
mal estado La propulsión dd Letord 
4 estaba encomendada a dos motores 
Lorraine-Dietrich de 160 hp, monta¬ 
dos entre las alas y a cada costado del 
fuselaje, y proporcionaban una veloci¬ 
dad máxima de 130 km/h. El Letord 3 
de 1917 difería por estar equipado 
para e! bombardeo nocturno; cons¬ 
truido en versión de bombardero tri¬ 
plaza y de caza de escolta armado con 
un cañón, estaba propulsado por dos 
motores Hispano 8Ba de 200 hp. 

Ejemplar único de la serie, debido a 
su configuración original de sesquipia- 
no, el bombardeo nocturno letord 5 
había sido desposeído de la rueda de 
proa de sus antecesores. Este aparato 
recibió una planta motriz compuesta 
or dos motores Lorraine 8Fb de 
20 hp, recibió un armamento defen¬ 
sivo de dos ametralladoras y podía lie- 




exportado a Bulgaria* Finlandia, 
Gran Bretaña, Hungría, India, Iraq, 
Polonia, República Democrática de 
Alemania y Yugoslavia. El 6 de se¬ 
tiembre de 1981 * Let puso en vuelo un 
prototipo que, conocido inicialmente 
como XZ-37T, estaba propulsado por 
un motor turbohélice waíter M 601B 


de 690 hp. Parece probable que esta 
planta motriz se suministre para su 
instalación a posteriori en los aparatos 
ya en servicio. Con una envergadura 
de 12,22 m y un peso máximo en des¬ 
pegue de 1 850 kg, el Z-37 A Cmelák 
desarrolla una velocidad operativa de 
120 km/h. 



var una carga ofensiva de 200 kg de 
bombas. El bombardero nocturno Le¬ 
tord 7 volvió a la configuración bilia¬ 
ria de los primeros modelos, si bien 
sus alas tenían mayor cuerda para 
mejorar la capacidad de sustentación. 
Estuvo también desprovisto de la 
rueda proel y montó una instalación 
motriz integrada por dos motores Lo¬ 
rraine de 275 hp montados en el plano 
inferior para optimizar la situación y 
prestaciones de los radiadores, empla¬ 
zados sobre los motores. El Letord 7 
voló por primera vez en 1918 y fue se¬ 
guido por el prototipo de un bombar¬ 
dero nocturno mucho mayor, de la ca¬ 


lino Efe los rasgos más característicos 
de los aviones Letord eran sus planos de 
decalaje negativo* que les 
proporcionaban, como a este Letord 4, 
un aspecto realmente inusual 

tegoría de los bombarderos Handtey 
Page británicos. Ultimo producto de 
la serie Dorand-Letord, el Letord 9 se 
tradujo en un único prototipo. Aparte 
dd tamaña, era por lo general similar 
a sus predecesores biplanos, volvía a 
emplear la rueda de morro pero dife¬ 
ría básicamente por utilizar superfi¬ 
cies caudales biplanas. 


Letov S1 y S 2 

Historia y notas 

Alois Smolik, que había trabajado 
como diseñador para el gobierno de 
Austria, se estableció en 1919 en el re¬ 
cién creado Arsenal Aéreo Militar 
checoslovaco, cuyos diseños e instala¬ 
ciones fueron a manos de la compañía 
Vojemká továma na leladla Letov en 
1920. 

El primer diseño de Smolik luc 
el biplano de reconocimiento Letov 
SH 1, un biplaza de envergaduras de¬ 


siguales. En total, el arma aérea de 
Checoslovaquia recibió, de 1920 en 
adelante. 28 ejemplares SH 1 con 
motor Hiero L de 230 hp y 64 SM 1. 
con instalaciones motrices Maybaeh. 
IVíb. TV a de 260 hp. Posteriormente, 

La serie de avienes de reconocimiento 
Letov á 1, aparecida tras la 1 Guerra 
Mundial, tuvo poco que contar pero 
incluyó a los primeros aviones 
construidos integramente en 
Checoslovaquia. El de la loto es un §H 1 
con motor Hiero. 
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Letov SI y S 2 (sigue) 


A-Zde la Aviación 


el §H 1 fue redenomínado § í, mien¬ 
tras que el §M 1 se convirtió en S 2. Su 
armamento estaba compuesto por tres 


ametralladoras de 7,7 mm y por 
120 kg de bombas. El S 1 tenía una 
envergadura de 13*23 m* y el S 2 algo 


menos. El peso máximo en despegue 
dd S 1 era de i 375 kg y su velocidad 
de casi 200 km/h* El Sm A I fue una 


adaptación comercial con cubierta 
transparente en la cabina trasera, con 
cabida para uno o dos pasajeros. 


Letov S 4 

Historia y notas 

En 1922, el caza monoplano en para¬ 
sol experimental Letov S 3, propulsa¬ 
do por un B M W.ílta de 185 hp* fue 


rechazado por el arma aérea checa en 
favor dd limpio biplano de una sec¬ 
ción Letov § 4. Movido por un motor 
Hispano-Suiza 8Ba de 220 hp nomina- 
les + el S 4 se parecía bastante a los bi¬ 
planos franceses SPAD. Los 20 apara¬ 
tos puestos en servicio por las Fuerzas 


Aéreas de Checoslovaquia recibieron 
dos ametralladoras de 7*7 mm y alcan¬ 
zaban una velocidad de 23d km/h* 
al nivel del mar. 

Esta toma del Letov § 4 evidencia su 
claro ascendente SPAD* 



Letov S 6 

Historia y notas 

A continuación dd desafortunado 
Letov S 5 de 1923* prácticamente 
idéntico ai §H 1, apareció durante el 
mismo ano d bombardero ligero bi¬ 
plaza §6, un biplano de generosa en¬ 


Letov S10 

Historia y notas 

Para satisfacer su necesidad de un en¬ 
trenador primario, d arma aérea 
checa eligió el biplano austríaco Pho- 
nix 276 de La I Guerra Mundial, que 
fue construido bajo licencia poi Letov 


vergadura y poca cuerda movido por 
el motor Maybach Mb. [Va. Se encar¬ 
garon 35 unidades, que se mantuvie¬ 
ron en servicio durante algunos años* 
El $ 6 estaba armado con dos ametra¬ 
lladoras de 7,7 mm y podía llevar 
hasta 3 20 kg de bombas. Tenia una 
envergadura de 15,69 m, un peso má¬ 
ximo de despegue de 2 000 kg y podía 


como S 10 y estuvo propulsado por un 
motor Mercedes B.D, de 100 hp. 
Letov construyó 51 ejemplares. 

Otros modelos experimentados por 
Letov durante este período fueron 
el caza biplano monoplaza S 7* con 
motor Hispano de 300 hp producido 
or Skoda* el monoplano de carreras 
8* con fuselaje muy delgado y motor 


El Letav S 8 era un avión de bombardeo 
ligero y reconocimiento. El de la foto 
pertenecía al 1, 0f Regimiento Aéreo de 
las Fuerzas Aéreas de Checoslovaquia y 
estuvo basado en Praga* 

desarrollar una velocidad máxima de 
185 km/h* al nivel del mar. 


Napier de 45U hp, el entrenador de 
caza monoplano en parasol 5 12 y los 
cazas biplanos § 13 y § 14. 

El Letov § 10 era una copia del Phonix 
276 austríaco. En esta loto se aprecia el 
depósito de gravedad montado sobre el 
motor* 




Letov S16 

Historia y notas 

Puesto en vuelo por vez primera en 
1916* el prototipo Letov § 16 fue exhi¬ 
bido en el Salón de I' Aéronautsque de 
París de ese mismo año* Biplaza bipla¬ 
no de envergaduras iguales, con tren 
fijo de vía ancha y patín de cola* d 
§ 16 estaba movido por un motor 
Lorraine-Dietrich. Este modelo entró 
en servicio a escala considerable en 
los regimientos aéreos checos, que re¬ 
cibieron en conjunto 111 § 16 y SB 16; 
este ultimo pertenecía a una variante 
especializada de bombardeo. El inte¬ 
rés suscitado fuera de < hecoslovaquia 
por este útil aparato se tradujo en un 
pedido de 16 5 16T para Turquía y en 
otro de 22 § 16L para Latvia, amén de 
un hidroavión de dos flotadores S 16V 
encargado por Yugoslavia. Skáia y 
Taufer volaron en un S 16 checo de 
Praga a Tokio entre agosto y setiem¬ 
bre de 1927. 


Entre las variantes evaluadas con 
distintas instalaciones motrices se 
encontraban los § 116, §216, § 316* 
5 416, 5 516 (el más potente de todos 
ellos, con un motor Ísotta-Fraschini 
de IKK) hp)* § 616 (con un motor 
Hispano-Suiza l2Nh: de 65U hp y 
construido bajo licencia como Avia 
Vr* 36)* § 716, § 816 y* finalmente, 
§916 

Especificaciones técnicas 

Letov § 16 

Tipo: biplaza de reconocimiento y 
bombardeo 


El Utov S116 fue una versión 
experimental del § 16, con planta motriz 
diferente. Fue también tina de las bases 
del esfuerzo de la compañía por abrir 
mercados de exportación a sus fiables 
biplanos polivalentes, que equiparon las 
unidades del arma aérea checa durante 
10 años a partir de 1926. 


Flauta motriz: un motor lineal, de 12 
cilindros en W, Lorraine-Dietrich de 
450 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
230 km/h; techo de servicio 
7 000 m; autonomía 1 000 km 
Pesos: vacío equipado 1 230 kg 


Dimensiones: envergadura 15*30 rn; 
longitud 10*22 m; altura 3,40 m; 
superficie alar 46 T 40 m 1 
Armamento: una ametralladora 
Víckers de 7*7 mm y dos Lewis del 
mismo calibre* más una carga máxima 
de 600 kg de bombas 



Letov § 18, § 118 y é 218 


Historia y notas 

El prototipo Letov § 18 apareció en 
1925 y era un entrenador ligero bipla¬ 
no biplaza previsto como posible rem¬ 
plazo de la diáspora de modelos ex¬ 
tranjeros en servició en la Checoslo¬ 
vaquia de entonces. Propulsado por 
un motor radial Waíter NZ 60 hp m> 
mínales, el S 18 podía alcanzar una ve¬ 
locidad máxima de 140 km/h* tenía un 
peso máximo en despegue de 550 kgy 
una envergadura alar de 10,00 m. De 
probada maniobrabilidad y facilidad 
de mantenimiento, el S 18 fue cons¬ 
truido en cierta cantidad para el arma 
aérea checa y diez ejemplares fueron 
exportados a Bulgaria. 

En 1926 apareció el § 118, propul¬ 


sado por un motor Waltcr NZ 85 de 
85 hp. De gran popularidad* fue ven¬ 
dido a escala importante a pilotos pri¬ 
vados y a distintos acrodubes nado- 
nales, Otros ejemplares serían utiliza¬ 
dos por la Escuda Militar (Central de 
Vuelo (la VLU). Poco después, Letov 
desarrolló el § 218* que presentaba fu¬ 
selaje de tubos de acero en vez de ías 
anteriores estructuras de madera y 
que estaba propulsado por un motor 
lineal Walter NZ 120 de 120 hp nomi¬ 
nales. Diez fueron exportados a Fin¬ 
landia en 1930-31, donde otros 29 se¬ 
rían construidos bajo licencia. Otros 
S 218 fueron a parar a aerodubes che¬ 
cos y al arma aérea dd país, La mayo¬ 
ría de los aparatos producidos en Fin¬ 






•fo ! . . i 


1 


a, ; 




landia montaban motores radiales De estructura convencional y propulsado 
Bramo 14 de 150 hp de potencia* que por un motor radial de cinco cilindros, el 
consentían una velocidad máxima de §18 fue una avioneta deportiva muy 
155 km/h. popular. 


Letov, biplano monomotor S19 


Historia y notas 

En 1924, Letov produjo una corta 
serie de biplanos monomotores de pa¬ 


saje ÍJitoy S 19, Este modelo presen¬ 
taba la típica disposición de la época, 
con una cabina habilitada para cuatro 


pasajeros situada inmediatamente de¬ 
trás del motor, un Maybach Mb. IVa 
que, en los últimos ejemplares produ¬ 
cidos, fue sustituido por un desarrollo 
checoslovaco t el Walter IV. El piloto 
se encontraba a popa de la cabina de 


pasaje, en una carlinga abierta a La 
ue se accedía mediante una escalen- 
a fija en el costado de babor det fuse¬ 
laje. El S 19 tuvo una vida breve y fue 
poco utilizado; su velocidad normal 
de crucero era de 150 km/h. 
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Letov S 20 

Historia y notas 

Et caza monoplaza Letov S 20, que 
voló en 1925, era un biplano de enver¬ 
gaduras desiguales de construcción 
mixta. Las evaluaciones mostraron la 
viabilidad y razonable maniobrabili- 
dad del modelo, por cuanto el arma 
aérea de Checoslovaquia cursó un pe¬ 
dido por 105 ejemplares, que equipa¬ 
rían a sus regimientos aéreos durante 
algunos años. Nueve ejemplares (de¬ 
signados S 20L) fueron más tarde ex¬ 
portados a Lituania. El S 20 estaba 
propulsado por un motor Híspa no- 
Suiza 8Fb de 300 hp y su armamento 
estaba integrado por dos ametrallado¬ 
ras Vickers sincronizadas de 7,7 mm. 
Entre las distintas variantes evalua¬ 
das se incluyen la S 2ÜM, con el fuse¬ 
laje mejorado aerodinámicamente, y 


la S 20J, con motor radial Bristol Júpi¬ 
ter, Fueron seguidos por el entrena¬ 
dor de caza S 21, propulsado por un 
motor Hispano-Suiza 8Aa de 180 hp 
nominales, mientras que el S 22 era 
una caza de ala en parasol alternativo 
producido por Letov en 1926. Movido 
por un motor lineal Skoda L de 450 
hp, fue abandonado mientras se halla¬ 
ba en fase de desarrollo. 


La letov § 20M fue la versión definitiva 
de serie del § 20 y presentaba un limpio 
fuselaje que no acababa de llenar el 
espacio interplano. En la fotografía 
aparece un § 20M asignado al 
2.° Regimiento Aéreo» basado en 
Olomue (loto MJ, Passlngham). 



Letov S 28, S128 y S 228E 


Historia y notas 

Después del fracasado biplano biplaza 
de entrenamiento Letov S 25 de 1930, 
ropulsado por un motor Skoda HS 
Fb de 300 hp, Letov se concentró en 
el biplano de reconocimiento S 128, 
desarrollado del prototipo S 28 de 
1929, que se había demostrado falto 
de potencia. El S 128, con un motor 


radial Júpiter de 450 hp nominales 
construido por Walter en sustitución 
del Walter Castor de 240 hp del S 28, 
tuvo un limitado éxito, ya que al pro¬ 
totipo de 1930 sólo siguieron 17 ejem¬ 
plares de serie que fueron suministra¬ 
dos al arma aérea checa. En 1931. un 
5 128 fue modificado mediante la in¬ 
troducción de aterrizadores de carrera 



larga, unidad de cola redíseñada y con 
la instalación de un motor Bristol 


Este Letov §128 perteneció al arma 
aérea checa, que utilizó 18 ejemplares 
en tareas de rece nocí miento y 
observación. Este aparato resultaba 
fácilmente distinguible por el capó 
eneágono de su motor, 

Mereury Vil de 500 hp construido por 
Gnome-RhÓne. Las prestaciones jus¬ 
tificaron que Estonia encargara un pe¬ 
dido por cinco ejemplares S 228F, 


Letov S 31 

Historia y notas 

Diseño rival del Avia BN 33* el Letov 
S 31 era un biplano de envergaduras 
desiguales, monoplaza de caza de 
construcción mixta y propulsado por 
un motor radial Walter Júpiter de 
450 hp nominales equipado con care¬ 


nados individuales para cada cabeza 
de sus cilindros. El S 31 sirvió de 
forma poco destacada en el arma 
aérea checa y sólo se produjeron 32 
ejemplares, de 1929 en adelante. Su 
envergadura alar era de 9,80 m, su 
peso máximo en despegue de I 250 kg 
y la velocidad máxima 250 km/h. 

A finales de .1929 se evaluó un único 
ejemplar del & 131, similar al 5 31 


pero propulsado por un motor radial 
B.M.W. Hornet de 525 hp nomínales 
indicados. 

El Letov $ 31 fue contemporáneo del 
Avia DH 33. Sólo fueron construidos 32 
ejemplares, que acabaron en las filas de 
las Fuerzas Aéreas de Checoslovaquia 
(foto M.B. Passingham). 



Letov S 32 

Historia y notas 

Proyectado en origen por el diseñador 
Alois Smolik con un único motor Wal¬ 
ter Júpiter de 450 hp, el prototipo del 
transporte Letov S 32 emergió en ! 931 
con tres instalaciones radiales Walter 
Mars de 145 hp. El $ 32 era un trans¬ 
porte de pasaje de corto alcance, con 
configuración de ala alta; piloto y co- 
piloto se acomodaban en una cabina 
cerrada, mientras que en un comparti- 


El Letov 5 32 fue la versión checa de la 
configuración trimotora que tanta 
difusión tuvo entre las compañías 
comerciales de finales de los veinte y 
principios de los treinta. En la tolo 
vemos todos los 5 32 construidos. 


miento debajo del ala tenían cabida 
cinco pasajeros. El prototipo (OR¬ 
ADA) entró en servicio con CSA, la 
compañía de bandera checa, y en el 
curso de dos años fue complementado 
por tres aparatos de serie. Éstos se¬ 






^ _ 


rían empleados básicamente en las 
rutas que unían Praga con los centros 
turísticos de Karlovy Varv (Carlsbad) 
y Mariánské Lázné (Manenbad). 


El § 32 tenía una envergadura alar 
de 17,24 m f un peso máximo en des¬ 
pegue de 2 760 kg y una velocidad má¬ 
xima de 200 km/h. 


Letov S 33 

Historia y notas 

Construido según el mismo requeri¬ 
miento que el Aero A 42, el Letov 
S 33 de 1930 era un voluminoso mono¬ 
plano de ala media cantilever* con 
aterrizadores de vía ancha y propulsa¬ 
do por un motor Isotta Fraschmi de 
800 hp construido por Praga, Previsto 
como bombardero triplaza de largo 


alcance, el S 33 podía llevar hasta 
800 kg de bombas y montar tres ame¬ 
tralladoras defensivas. Su velocidad 
máxima era de 270 km/h. Tras ser in¬ 
tensamente probado, el 5 33 fue re¬ 
chazado por el arma de aviación 
checa. 


Concebido como bombardero de largo 
alcance* el § 33 na consiguió un sólo 
pedido de construcción. 



Letov á 39, S139 y S 239 


Historia y notas 

Ei Letov S 39 representó un serio in¬ 
tento por acaparar el mercado interior 
de las avionetas deportivas. El biplaza 
§ 39 de 1931 era un monoplano en pa¬ 


rasol de construcción mixta, con tren 
de aterrizaje de patín de cola. La 
tencia era suministrada en el prototi¬ 
po por un motor Orion 11-50 de 
50 hp nominales que rindió por de¬ 


bajo de lo esperado, por lo que los 23 
aparatos de serie, construidos en 
1932, llevaban motores Walter Polas!s 
de 55 hp. El S 39, de 10,Ü0 m de en¬ 
vergadura, tenía una velocidad máxi¬ 
ma de 150 km/h y un peso máximo de 
despegue de 5J5 kg. 

El § 139 de 1933 difería principal¬ 


mente por su motor Walter Mira R de 
85 hp de potencia, una versión cons¬ 
truida bajo licencia del Pobjoy R. L;a 
última variante fue la S 239, que estu¬ 
vo propulsada por un Walter Minor 4 
lineal de 85 hp de potencia nominal 
que confería una velocidad máxima de 
175 km/h. 


Letov S 50 

Historia y notas 

E! monoplano de ala baja bimotor 


Letov 5 50 voló por primera ve? en 
1938 y\ iras la ocupación de Checoslo¬ 
vaquia por los alemanes, fue exhibido 
en el festiva! de Bruselas de 1939 den¬ 
tro de la representación de i Protecto¬ 


rado de Bohemia y Moravia, Avión 
militar poli valí.* me, enteramente me¬ 
tálico. y de tres plazas, el § 50 tenía 
unidad de cola btderjva, tren de ate¬ 
rrizaje fijo y estaba propulsado por 


dos motores radiales Avia Rk-17 de 
420 hp que le permitían una velocidad 
punta de 300 km/h. Posteriormente, 
las autoridades alemanas pusieron fin 
a cualquier desarrollo ulterior. 
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A-Z de la Aviación 


Letov S 231 


Historia y notas 

En 1933 Letov efectuó las pruebas de 
prototipos del caza monoplaza 
S 231, un biplano de envergaduras de¬ 
siguales con estructura básica en 
metal y revestimiento textil Compa¬ 
rado con el primitivo S 32 y su sucesor 
d S 131, eí nuevo biplano resultaba 
bastante más refinado aerodinámica- 
mente, con un fuselaje tic sección casi 
circular y su planta motriz, un motor 
radial Bristo! Mercurv IV $2 de 560 
hp de potencia, carenado casi comple¬ 
tamente por un anillo Townend. 

A ambos prototipos seguiría una 
serte de 25 ejemplares délos que, a 
finales de 1936, llegarían siete de dios 
íí Bilbao para ser utilizados por la 
aviación republicana en defensa de la 
Zona Norte, Montados en Santander 
sin instrucciones del fabricante y prc- 


El Letov § 231 llevaba un armamento 
bastante inusual para un caza de 
principios de los treinta: cuatro 
ametralladoras fijas. En el segundo 
prototipo {en la foto) , éstas fueron 
agrupadas por parejas en el intradós del 
piano inferior, con las bocacltas 
sobresaliendo por el borde de ataque 
alar, 

cedidos por cierta mala reputación, 
los S 231 no dieron muchas satisfac¬ 
ciones a sus pilotos. Aproximadamen¬ 
te una docena de 5 231 se añadirían a 
los recibidos en el norte, llegados a 
Cartagena poco después que los pri¬ 
meros Con ellos se formarla la 2. a Es- 
cuadrilla del Grupo 71, cuya actividad 
con estos difíciles aparatos es poco co¬ 
nocida. Todos ellos resultaron des¬ 



truidos en su base de Bañólas en fe- aviones se había perdido bastante 

hrero de 1939. aunque uno de los antes, internado en Francia 




Letov S 328 

Historia y notas 

Desarrollado a paritr del § 228, el 
Letov S 328 fue construido para Fin¬ 
landia, pero este pedido no llegó a 
concretarse y poco después el avión 
atraería la atención de las autoridades 
checoslovacas, De esa manera, a 
pesar de que el prototipo había volado 
por vez primera en 1932, la produc¬ 
ción en serie con destino a las Fuerzas 
Aéreas de Checoslovaquia, no co¬ 
menzó hasta 1934, Biplano de enver¬ 
gaduras desiguales de construcción 
básica en metal y de revestimiento 
mixto en metal y textil con mavor pro¬ 
fusión de este último, el S 3¿8 tenía 
una tripulación de dos hombres senta¬ 
dos en tándem en sendas cabinas 
abiertas, ocupando d observador una 
bastante amplia y trasera, dotada de 
pandes acristalados de observación 
en el sudo y los laterales. Hacia 1935, 
las 5 328 comenzaron a entrar en ser¬ 
vicio con los regimientos aéreos che¬ 
coslovacos como aviones de observa¬ 
ción y reconocimiento, con misiones 
secundarias de bombardeo ligero* Se 
construyeron además cuatro ejempla¬ 
res 5 328V, equipados con flotadores 
independientes en ambos vástagos de 
los aterrizadores, que fueron destina¬ 
dos a la escuela de hidroaviones en la 
costa yugoslava del Adriático. 

Los pedidos continuaron afluyendo 
y el S 328 se mantuvo en producción 
en las factorías Letov Lctñany duran¬ 
te cinco años, llegándose a producir 
algunos ejemplares después de produ¬ 
cida la ocupación alemana. El total al¬ 
canzado, según los registros existentes 
llegó a los 412 ejemplares, perú es po¬ 
sible que la cifra real sea algo supe¬ 
rior Las autoridades alemanas de 
ocupación utilizaron algunos S 328 en 
las escuelas de entrenamiento de 
vuelo y, desde 1942 en adelante, como 


intrusares nocturnos en el frente del 
Este. Otras unidades de este biplano 
fueron transferidas en 1939 u las re¬ 
den formadas fuerzas aéreas del régi¬ 
men títere de Eslovaquia, que los uti¬ 
lizó en acción durante la campaña de 
Polonia en setiembre de 1939 y poste¬ 
riormente en Ucrania durante la inva¬ 
sión de la Unión Soviética, principal¬ 
mente contra las unidades de guerri¬ 
lleros, Bulgaria recibió por su parte 62 
ejemplares del S 328, utilizando la 
mayoría de ellos en misiones de paí ro¬ 
daje sobre el mar Negro. 


Especificaciones técnicas 

Letov S 328 

Tipo: biplaza de reconocimiento y 
observación 

Planta motriz: un motor radial Bristo! 
Pegasus ÍLM2 construido por VValtcr 
bajo licencia y con una potencia 
nominal de 635 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 


Letov S 328 utitixarlo por el arma aérea eslovaca 
desde el aeródromo de Trt Duby durante setiembre 


Armamento: dos ametralladoras CZ 
de 7,92 mm de calibre en 
emplazamiento fijo y tiro frontal, y 
otras dos amias dd mismo tipo y 
calibre en afuste pi votan te Skoda en 
la cabina dd observador ; hasta 
500 kg de bombas en soportes 
externos 


Letov $ 


280 km h: tedio de servicio 7 200 m: 
autonomía 700 km 
Pesos: vacío equipado i 680 kg: 
máximo en despegue^ 640 kg; carga 
alar máxima 67 kg/trr 
Dimensiones: envergadura 13,71 m; 
longitud ¡0,36 ftk abura 3.40 m; 
superficie alar 39,40 m ' 


Levasseur PL 2 

Historia y notas 

Fierre Levasseur acababa de cumplir 
20 anos de edad en 1910 cuando inau¬ 
guró su primera factoría en París. 
Concentró iniciatmente su actividad 
en d desarrollo de hélices de avión 
antes de comenzar la construcción, en 
1913, de dos prototipos revoluciona* 
ríos, el monoplano Lamteroin-Robert 
y d «Tubavion» de Pouche y Primard. 
Su primer diseño original fue el Levas- 
seur PL 1 , un biplano triplaza de turis¬ 
mo l TO.3) con el fuselaje soportado 
por montantes entre los dos planos, 
que voló por vez primera en abril de 


1921, pero cuya fabricación en sene 
no llegó a concretarse. Le seguiría el 
monoplaza de bombardeo y torpedero 
PL 2,01, primero de una serie de dise¬ 
ños Levasseur para la aviación naval 
francesa. Biplano de envergaduras 
idénticas, inspirado en los aviones 
Black hurn y perteneciente a la catego¬ 
ría ATM, voló por vez primera en no¬ 
viembre de 1922. El PL 2,02 introdu¬ 
cida una hélice cuatripala y una serie 


Presentado en el Salón de l'Aéronaultque 
de París de 1921* el antiestético PL 2 
sirvió a bordo del porta vio oes Béam 
durante dos años escasos* 
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Levas se ur PL-2 (sigue) 


de mejoras en la planta motriz y fue 
seguido por nueve ejemplares de serie 
fabricados durante 1923 ; estos aviones 
estaban equipados con flotadores ía* 


Levasseur PL 4 

Historia y notas 

El triplaza experimental Levasseur 
PL 3 ele 1924 fue el primero de tos di¬ 
seños Levasseur que incorporaba un 
fuselaje tipo casco que permitía al 
avión sobrevivir en caso de un ama¬ 
raje forzoso. Disponía asimismo de 
idéntico tipo de tren de aterrizaje des- 
prcndible que su predecesor e incor¬ 
poraba planos con un acentuado die¬ 
dro que le conferían su característica 
apariencia. Le seguiría en 1926 el PL 4 
diseñado como avión de observación y 
corrección de tiro artillero; triplaza 


Levasseur PL 5 

Historia y notas 

Como el P1.4, un avión «marino» con 
fuselaje tipo casco» el Levasseur PL 5 
diseñado por el ingeniero Biche du¬ 
rante 1924 era un biplaza de caza em¬ 
barcado caracterizado por alas sesquí- 
planas de cuerda muy estrecha. Se 
construyeron cuatro prototipos, tres 
de ellos con motor Hispano-Suiza 


Levasseur PL 7 

Historia y notas 

I ras el fracasado biplaza biplano de 
caza PL 6* el único diseño de Levas¬ 
seur para el ejercito francés» La com¬ 
pañía volvió sus esfuerzos a la tarea 
de proporcionar un bombardero- 
torpedero que pudiese sustituir al 
PL 2, El prototipo Levasseur PL 7 que 
le seguiría, era un desarrollo del PL 4» 
un biplaza sesquiplano de 18 m de en¬ 
vergadura. agobiado por un complejo 
sistema de riostras alares. Propulsado 
inicialmente por un motor Farman 
12We de 550 hp, d PL 7.01 fue vola¬ 
do también con plantas motrices Hís¬ 
pano Suiza y Renault; los montantes 
alares fueron rediseñados para simpli¬ 
ficar la estructura* modificándose al 
mismo tiempo la deriva. Las pruebas 
de vuelo en esta nueva configuración 
fueron reemprendidas en 1928, dos 
años después del primer vuelo del 
prototipo. 

En 1929 la Armada francesa pidió 
una serie de 15 aviones, que de los 
nueve fueron entregados con planos 
de 18 m. pero el Almirantazgo, dudo¬ 
so de la mayor efectividad del nuevo 


fiables y tren de aterrizaje desprendi¬ 
óle para proporcionar una cierta segu¬ 
ridad en casos de amaraje de emer¬ 
gencia en alta mar. En 1926 estos 


ÍA,3/R.3b) como el PL3, su aparien¬ 
cia quedaba alterada por la introduc¬ 
ción de planos rediseñados. En 1928 
fueron ordenados 30 ejemplares y 
otros nueve serían construidos en 
1929. Con ellos se equiparían la Esca- 
drílle 7R1 (posteriormente 7S1) de la 
Aéronautique Maritime a bordo del 
Béarn y la sección de entrenamiento 
para este portaviones, basada en el 
aeródromo de Hyére s-Palyvestre. El 
PL4 estaba propulsado por un motor 
Lorraine Í2Eb de 450 hp de potencia* 
tenía una envergadura de 14,60 m* un 
peso máximo en despegue de 2 640 kg 
y en su versión de serie alcanzaba una 
velocidad de 178 km/h. El armamento 


12Ha de 450 hp que fueron designa¬ 
dos como PL 5 AMUC 2 y uno con un 
motor Renault 12Kd de 480 hp cono¬ 
cido como PL 5 C2b, En 1926 fueron 
entregados los 20 aviones de la serie 
con motores Lorraine l2Bb. El PL 5 
constituyó el material de la Escadrilie 
7C1 de caza embarcada y posterior¬ 
mente de la Escadrilie 3CI con base 
en (ierra. Su relativamente corta en¬ 
vergadura de 12,36 mm facilitó su uti¬ 
lización a bordo dei Béarn sin necesi- 


diseño, pidió cinco de los restantes 
aviones con planos de 16,50 m y aé¬ 
reas diferentes* siendo la envergadura 
de La última máquina de 17,25 m. Di* 
versos PL 7 fueron probados en servi¬ 
cio con la Escadrilie 7B1 en el porta* 
vienes Béarn a partir de julio de 1930 
y tras pruebas comparativas se selec¬ 
cionó una envergadura de 16,50 m y 
bordes marginales rectos para el tipo 
definitivo PL 7 T2R2b, con puntas ala¬ 
res plegables hacia abajo en el plano 
superior para facilitar su manejo a 
bordo del portaviones. Diez ejempla¬ 
res PL 7 originales fueron modificados 
a esta nueva configuración y se pidie¬ 
ron otros 30 aviones de nueva cons¬ 
trucción. Cuando problemas de vibra¬ 
ciones aerolásticas provocaron la de¬ 
sintegración de dos PL, 7 en vuelo, 
todos los ejemplares fueron inmo¬ 
vilizados en tierra a partir de ju¬ 
nio de 193L Con montantes alares 
reforzados, bancada del motor revi¬ 
sada y hélices tripalas, volvieron al 
servicio activo a partir de setiembre 
de 1932. En esta versión final modifi¬ 
cada, 

el PL-7 tenía una velocidad máxima 
de 170 km/h y un peso máximo en des¬ 
pegue de 3 950 kg, El armamento lo 


aviones, constituyendo la Escadrilie 
7B2, entraron en servicio a bordo del 
portaviones francés Béarn. 

El último ejemplar PL 2 sería des¬ 


estaba compuesto normalmente por 
una única ametralladora de 7,7 mm en 
afuste móvil. 



dad de plegar las alas como había sido 
imprescindible con el PL 2. El peso 
máximo en despegue del PL 5 era 


constituían dos ametralladoras de 7,5 
mm de calibre en un afuste anular tra¬ 
sero accionadas por el observador, 
además de un torpedo Type 400 de 
670 kg o hasta 510 kg de bombas. 
Aunque completamente obsoleto el 
PL 7 continuaba en primera línea de 
servicio a bordo del Béarn cuando la 
guerra estalló en setiembre de 1939. 

Una versión de transporte denomi¬ 
nada PL 7T exhibida en el Salón de 
I 1 Aéronautique de 1926 era en reali- 


guazado en 1932. Los aviones de 
serie, que tenían una envergadura de 
15 J5 m, estaban propulsados por mo¬ 
tores lineales Renault 12Ma. 


Un Levasseur PL 4 enganchando uno de 
los cables de detención de la cubierta del 
portaviones Béarn. 


El PL 5, un caza biplaza, fue otro de los 
diseños de Levasseur que formaron parte 
de la dotación aérea embarcada a bordo 
del portaviones Béarn. 

2 130 kg y alcanzaba una velocidad 
máxima de 215 km/h a una altura sin 
especificar. El armamento lo compo¬ 
nía una ametralladora fija y dos en 
afuste móvil i rasero de 7.7 mm de 
calibre. 


El torpedero y bombardero Levasseur 
PL 7 fue uno más de los feos diseños 
franceses militares del periodo de 
entreguerras» 

dad un PL 4 con un motor radial 
Gnome-Rhóne Júpiter 9ab t fuselaje 
agrandado para acomodar a piloto y 
mecánico en cabinas abiertas lado a 
lado, y cabina cerrada capaz para seis 
pasajeros. 


9 > Smi 
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Con si emblema de Nungesser pintado en el fuselaje vemos al primer PL 8, el 
Oiseau Bíanc, antes de su intento de cruce del Atlántico. 


Levasseur PL 8 

Historia y notas 

Desarrollado como avión de récord de 
largo alcance* el Levasseur PL 8, bau¬ 
tizado Oiseau Bfanc (pájaro blanco) 
reunía un ala similar a la del PL 4 y un 
nuevo fuselaje. La cabina» con asiento 
lado a lado para piloto y copüoto, es¬ 
taba situada en la sección trasera del 
fuselaje, permitiendo que virlualmen- 
le todo el espacio entre ella y el motor 
Lorraine 12Ed de 450 hp quedase Licu¬ 
ado por el enorme depósito de com- 
ustible. El 8 de mayo de 1927, el PL 
8, completamente pintado en blanco, 
y luciendo en el fuselaje la famosa in¬ 
signia del ataúd del as de la primera 
guerra mundial Nungesser, que pilo¬ 
taba el Oiseau Bíanc junto a su paisa¬ 


no Col i» despegó de Le Bourgei en un 
intento de cruzar el Atlántico sin esca¬ 
las de este a oeste. El avión gozaba de 
un fuselaje «avión marín» Levasseur 
para permitirle amarar en emergencia 
en alta mar y como medida suplemen¬ 
taria para mejorar sus prestaciones y 
ahorrar combustible, desprendió su 
tren de aterrizaje nada más despegar. 
Aunque existen informes que asegu¬ 
ran haber visto al PL 8 sobre ei Atlán¬ 
tico, éste desapareció sin dejar rastro. 

El PL 8 tenía una envergadura de 
14,60 m, un peso máximo en despegue 
de 5 030 kg, una velocidad máxima 
aproximada de 188 km/h y una auto¬ 
nomía estimada de unos 7 000 km. Un 
segundo ejemplar de! PL 8, con motor 
Hispano-Suiza de 500 hp, voló en 
1928, Aunque también había sido 
construido para intentar batir el ré¬ 


cord de larga distancia, de hecho fue 
modificado para volar como avión co¬ 
rreo y quedó completamente destrui¬ 


do tras sufrir un accidente en diciera- 
bre de 1929, cuando carreteaba dispo¬ 
niéndose a despegar. 
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Levasseur PL 9 

Historia y notas 

El Levasseur PL 9 era un sesq ni plano 
biplaza similar al PL 5 y voló por vez 
primera en agosto de 1928. Diseñado 
para efectuar misiones de entrena¬ 
miento de tripulan tes en despegues y 
apontajes sobre porta viernes* se dife¬ 
renciaba del PL 5 principalmente por 


poseer una estructura atar rediseñada 
y por llevar las cabinas del instructor y 
el alumno elevadas sobre la línea nor¬ 
mal del fuselaje para proporcionar 
campos visuales mejorados hacia de¬ 
lante y abajo. Seis aviones* propulsa¬ 
dos por motores Hispa no-Suiza 8Sc de 
33Ó hp* fueron utilizados por lá sec¬ 


ción de entrenamientos de por [avio¬ 
nes con base en Palyvestrc bajo la de¬ 
signación militar de PL 9 ET,2b. 

El PL 9 fue diseñado como entrenador 
para los futuros pilotos navales 
embarcados. 


A-Z de la Aviación 



Levasseur PL 10 y PL 101 



Historia y notas 

El prototipo de Levasseur PL 19, un 
biplano triplaza de reconocimiento 
embarcado fR.3b). sólo por primera 
vez en la primavera de 1929. El PL 1Ú 
fXisesíi planos plegables de envergadu¬ 
ra idénticas y un fuselaje de sección 
rectangular con superficies inferiores 
con forma de casco. El armamento 
ío constituía una ametralladora de 
7.5 mm actuada por el piloto y otras 
dos armas del mismo tipo y calibre en 
montaje móvil y manejadas por el ar¬ 
tillero, cuya cabina se encontraba in¬ 
mediatamente detrás de! piloto. F£! 
observador, situado en la cabina más 
atrasada disponía de un visor de pun¬ 
tería Cavérc-Montagne y el aparato 
podía transporta! seis bombas de 
10 kg en soportes subalares. La pro¬ 
ducción del PL 10 totalizó 30 aviones 
que comenzaron a entrar en servicio 
con la unidad embarcada. Escadrille 
7SI en 193L La potencia era suminis¬ 
trada poi un motor Hispano-Suíza 


!2Lb de 600 hp y la velocidad máxima 
alcanzaba los 198 km/h- El PL10 tenía 
una envergadura de 14,20 ni y un peso 
máximo en despegue de 2 880 kg. El 
PL I0L01 efectuó su vuelo inicial en 
marzo de 1933, diferenciándose del 
PL Í0 en su nuevo tren de aterrizaje 
de ancha vía y la ligera flecha regresi¬ 
va de sus planos. Le siguieron 31) 
ejemplares de producción con un peso 
bruto aumentado en 270 kg más que el 
PL LO, pero con una velocidad máxi¬ 
ma certificada de 220 km/h, Los PL 
101 sustituyeron a sus antecesores a 
bordo deí fíéarn durante 1935 y cinco 
de ellos se encontraban aún en servi¬ 
cio al estallido de la II Guerra Mun¬ 
dial 

Algunos otros proyectos se desarro¬ 
llaron a partir del PL 101, pero los 
únicos que alcanzaron a construirse 
fueron el PL 107 (dos prototipos) y el 
PL HI8, Ambos introducían un nuevo 
fuselaje de forma aerodinámica mejo¬ 
rada, poseían carenas para las ruedas 


de sus trenes de aterrizaje fijos y cu¬ 
biertas acrisoladas. 

El producto final de la compañía 
fue el PL 49(1 construido a requeri¬ 
mientos de la Armée de l Air. e inspi¬ 
rado por el alemán l'iescler Fi 156 
Storcb, para efectuar misiones de 
observación gozando de capacidad 
STOL, Se trataba de un monoplano 
de ala alta con cabina cerrada propul¬ 
sado por un motor radial Potez 9Í de 


Fotografiado con los colores de la 
Escadrille 7S1 T este PL 10 muestra su 
original acomodo triplaza , con el 
artillero instalado en la cabina central 

22¡J hp y voló por vez primera el 19 de 
diciembre de 1939, previéndose la 
construcción de un posterior desarro¬ 
llo, denominado PL 491. E ,i ocupa¬ 
ción alemana puso fin ,t estos planes. 


Levasseur PL14 

Historia y notas 

lina variante provista con flotadores 
independientes del PL 7 el biplaza Le¬ 
vasseur PL 14 estaba previsto para ser 
utilizado como un bombardero (P.2) 
con una carga ofensiva de 410 kg o 
como bombardero-torpedero (T.2 ] 
con un torpedo de 670 kg suspendido 
bajo el fuselaje, o como un avión de 


reconocimiento marítimo de larga dis¬ 
tancia. Para estas ultimas misiones se 
había previsto la sustitución de ia 
carga ofensiva por depósitos suple¬ 
mentarios de combustible. Propulsa¬ 
do por un motor Hispano-Suiza J2Nb 
de 650 hp, el primero de dos prototi¬ 
pos efectuó su vuelo inaugural en la 
primavera de 1929 y seria seguido por 
un pedido de 28 aviones de produc¬ 
ción cuyas entregas comenzaron a 
principios de 1932. La versión de 


El Levasseur PL 14 fue la versión 
hidroavión del PL 7 y estaba prevista 
para llevar a cabe misiones de bombar¬ 
deo, torpedeo y reconocimiento. 


bombardeo del hidroavión con nota- 
dores PL 14 tenía una velocidad máxi¬ 
ma de 170 km/h, Problemas extructu- 
rales aparecidos en servicio forzaron a 
la inmovilización de todos los PL 14 
en 1933. Posteriormente fueron trans* 



formados en aviones terrestres y algu¬ 
nos de ellos suministrados a la Esea- 
drille 7B1. 


Desarrollado del mismo concepto básico que el PL 7 y el PL 14, el Levasseur PL 15 
presentaba un fuselaje alga más convencional En esta fotografía se aprecia la 
masiva instalación de montanles típica de los hidroaviones Levasseur. 


Levasseur PL 15 

Historia y notas 

El prototipo Levasseur PL 15, biplano 
de flotadores independientes* voló 
por primera vez con un tren de aterri¬ 
zaje provisional de ruedas en octubre 
de 1932. Le seguirían los 16 aviones 
de la serie encargada como PL I5T2 
112b, que entraron en servicio a partir 
de 1934 con la Escadrille 7B2 de la 
Marina a bordo det transporte de hi- 
dros Commandam Teste . Comparado 
con el anterior PL 14, el PL 15 tenía 
uñ fuselaje rediseñado aígo más esbel¬ 
to, carente del fondo tipo casco 
«avión marin». La potencia era sumi¬ 
nistrada por un motor Hispano-Suiza 
12Nbr de 650 hp y las alas se plegaban 

C ara facilitar su almacenamiento a 
ordo del buque. Los ejemplares 
PL 15 que aún sobrevivían en setiem¬ 
bre de I939 t al estallar la ¡I Guerra 
Mundial y que habían sido dados de 
baja a finales de 1938, volvieron al 


Levy G.L, 40 

Historia y notas 

A principios de la i Guerra Mundial 
el financiero francés León-Georges 
Levy construyó una factoría para fa¬ 
bricar aviones en apoyo del esfuerzo 
de guerra nacional Él único diseño 
significativo de la factoría que fue de¬ 
sarrollado y producido durante la gue¬ 


servicío activo formando la Escadrille 
3S6 para efectuar patrullas antísubnia- 
rinas a lo largo de la costa atlántica. 

El PL 15 estaba armado con dos 
ametralladoras de 7,5 mm en un afus¬ 
te móvil en la cabina trasera y un tor¬ 
pedo o hasta 450 kg de bombas. 

E! PL 15 fue desarrollado en el 
PL 15 L un monoplano de ala medía 
con un pequeño plano estabilizador si¬ 
tuado sobre el fuselaje. Se construyó 
una maqueta a escala real, pero no se 
emprendió la fabricación en serie de 
este derivado. El PL 154. transforma¬ 
do a partir de la cuarta célula PL 15 
era un triplaza de torpedero con tren 
de aterrizaje terrestre que fue desesti¬ 
máis tras una serie limitada de vuelos 
de prueba. Diseños posteriores in¬ 
cluyen al inusual monoplano PL 200, 
previsto como un hidroavión avanza¬ 
do de reconocimiento, con un ala alta 
montada sobre una corta góndola 
para los tres miembros de Ja tripula¬ 
ción. al frente de la cual se instalaba 
un motor radial Hispano-Suíza 9Vbrs 


rra fue el Levy tLL» 40, un hidroavión 
de canoa ligero bi/triplaza de la cate¬ 
goría HB*2 que fue utilizado por la 
Marina Jrancesa en misiones de patru¬ 
llas cosieras durante 1917/18. Biplano 
de envergaduras desiguales y con un 
flotador de estabilización instalado en 
cada uno de los bordes margínales del 
plano inferior, el esbelto GX.40 esta¬ 
ba propulsado por un motor Renault 
12Fe instalado sobre el casco y entre 


de 720 hp. Probado en vuelo en febre¬ 
ro de 1935, el PL 200 consiguió una 
velocidad máxima de 235 km/h en 


El Levy G.L.40 fue producido en series 
importantes para la Marina francesa 
durante la primera posguerra mundial 
(foto M.B. Passingham). 

los planos, soportado por montantes, 
que accionaba una hélice impulsora 
Él piloto y el observador estaban sen¬ 
tados en cabinas lado a lado situadas 
justo delante del plano inferior, de 


comparación con los 208 km/h del 
PL 15, En octubre de 1935 fue rede¬ 
nominado PL 2ÜL 




implantación alta. Como armamento 
defensivo el G.L.40 llevaba una ame- 

a 
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Levy G.L.40 (sigue) 


tralladora móvil en una posición arti¬ 
llera a proa* A continuación de su pri¬ 
mer vuelo, efectuado con gran éxito 


Lévy-Biche LB 2 

Historia y notas 

Diseñado en I c >27 por el ingeniero 
Biche, ei avión Lévy-Biche LB 2 era 
una caza monoplaza scsquipLtno (ca¬ 
tegoría AMC l)« con casco «avión 
marin», previsto para operaciones 
desde d portaviones Béarn. El tren de 
aterrizaje de ruedas era ianzabie y se 
habían instalado flotadores de estabi¬ 
lización de ruedas dd plano interior 
para hacer posible amarar con seguri¬ 
dad en caso de emergencia. La poten¬ 
cia era suministrada por un motor 
lineal Hispano-Suiza 8Se de 300 hp 
que le proporcionaba una velocidad 


en noviembre de 1917, la firma recibió 
un pedido de la marina por 100 ejem¬ 
plares; estaban destinados a ser uliü- 


máxima al nivel del mar de 219 km/h. 

La envergadura del plano superior 
era de 10,40 m y d peso máximo en 
despegue de 1 300 kg* Como arma¬ 
mento se había previsto la instalación 
de una o dos ametralladoras de 
7,7 mm. Se construyeron 20 ejempla¬ 
res de serie en los años 1928-29, mon¬ 
taje y fabricación que se llevó a cabo 

E ür la compañía Levasseur, pero el 
B 2 sólo efectuó servidos limitados, 
algunos destacados brevemente a 
bordo del Béarn y pronto fueron des- 
guazados. El LB 2 fue también proba¬ 
do con flotadores, y otros diseños 
Lévy-Biche, ninguno de los cuales pa¬ 
saron del estado de prototipos, in¬ 
cluían al hidroavión de flotadores 


zados en las bases de hidroaviones de 
Argelia, Francia. Grecia. Marruecos, 
Senegaí y Tunicia* Además, algunas 


LB 4, un biplano de observación con 
motor radial Gnomc-Rhóne 9Ady Ju- 
iter y al caza monoplaza LB 6/lam- 
ién dotado con motor Júpiter, 


pequeñas cantidades de aparatos de 
serte fueron exportadas a Bélgica v 
Finlandia, 


£1 Lévy-Biche LB 2 fue equipado con tren 
de aterrizaje desprendíble, flotadqres de 
estabilización y fuselaje en forma de 
casco para amarajes de fortuna. 




Lioré-et-Olivier 7 

Historia y notas 

Los Atehers d’Aviation Lioré-et- 
Óíivier fueron fundados en marzo de 
1912 por Fernand Lioré and Henri 
Olivier, comenzando sus actividades 
con la construcción de diversos dise¬ 
ños de varios pioneros de la aviación. 
Durante la I Guerra Mundial la com¬ 
pañía fabricó principalmente biplanos 
de reconocimiento Sopwith l 1/2 
strutter de diseño británico y algunos 
ejemplares de otras firmas como 
Nieuporr y Morane-Sauimcr. 

A excepción de una pareja de mo¬ 
noplanos experimentales construidos 
en 1912, d primer diseño auténtica¬ 
mente Leo fue el biplano Leí! 4 de 
1916 con plano superior de peculiar 


planta curvilínea- Fue pronto seguido 
por el más convencional LeO 4/1 que 
también era un biplano de reconoci¬ 
miento biplaza, pero ninguno de los 
dos consiguió ser desarrollado más 
allá del estadio de prototipo. ¡ ras 
ellos aparecería d triplaza LeO 5, un 
biplano de ataque al suelo propulsado 
por dos motores Rhónc 9R de 170 hp, 
pero su tardía aparición en 1919 no 
atrajo la atención de las autoridades y 
la construcción en serie fue abandona¬ 
da. Ei LeO H-6* exhibido en el Salón 
de rAéronautiquc de 1919. era un hi¬ 
droavión de canoa trimotor, con capa¬ 
cidad para cuatro pasajeros y en 1920 
se completó una versión anfibia del 
mismo que fue designada LeO-6/2. 

En 1922 el ingeniero de diseño Le¬ 
fio! produjo el Lkiré*et*01rvier LeO 7. 
un triplaza mu id place de comba! o es¬ 


colta de bombardeo que procedía di¬ 
rectamente del también biplano LeO 
5, [.a versión de serie lúe denominada 
LeO 7/2 y se distinguía por su tren de 
aterrizaje de ancha vía, sus puestos de 
artillero en el morro achatado y en po¬ 
sición central y por su cabina de piloto 
inmediatamente debajo del borde de 
ataque alar. Propulsado por dos mo¬ 
tores Hispa no-Su iza 8Fh de 8 cilindros 
en V y 300 hp de potencia, el LeO 7 2 


El LeO 7,2 fue la principal versión de 
serie de este biplano de escolta de 
bombarderos* Obsérvese en esta foto la 
amplitud de vía del tren de aterrizaje 
(foto M.B, Passingham). 

tenía una envergadura de 18,59 m. al¬ 
canzaba una velocidad máxima de 
190 km/h v llevaba una carga bélica de 
41)0 kg. 



Lioré-et-Olivier 12 

Historia y notas 

Construido en la factoría de Levailoisde 
Lioré-et-Oüvicr a finales de 1923 el 
Lioré-et-Olivier LeO 12 era una biplaza 
de bombardeo nocturno. El primer 
ejemplar fue volado por Éclouard de La- 
mothe en junio de 1924 y se trataba de 
un biplano de envergaduras idénticas 
propulsado por dos motores Lorraine 
12Dh de 12 cilindros en V y 
400 hp. De los cuatro LeO 12 construi¬ 
dos, uno fue convertido en el transpone 
para doce pasajeros Leí) 121 . utilizado 
por la compañía L Aé roña va le, Las 


pruebas oficiales del LeO 122,(11 comen¬ 
zaron d 25 de setiembre de 1925 y se 
trataba de hecho dd verdadero prototi¬ 
po del LeO 20 que difería del LeO 12 
esencialmente por la adición de un 
morro «abaleonado» para el artillero y 
por la sustitución de los motores Ixirrai- 
ne por otras plantas motrices radiales 
Gnome-Rhóne Júpiter* 

Otro LeO 12 fue convertido por el 
gobierno mediante un nuevo acabado 
de la sección delantera del fuselaje, 
ahora completamente cerrada y per¬ 
mitiendo el movimiento entre las tres 
posiciones de los tripulantes. Apare¬ 
ció en 1932 bajo la designación de 
LeO 123 v fue utilizado en vuelos de 


prueba para nuevas rutas aéreas y 
para probar diferente equipo con des¬ 
tino a otros aviones de pasajeros. 


El poco agraciado bombardero nocturno 
LeO 12 llevaba un artillero en un puesto 
de tiro dorsal descubierto. 



El original (por no decir antiestético) biplano Lioré-et-Olivier LeO 20 fue la espina 
dorsal de las unidades de bombardeo de las Fuerzas Aéreas de Francia durante diez 
años a partir de 1926 (foto M.8. Passingham). 


Lioré-et-Olivier 20 

Historia y notas 

Versión triplaza del prototipo LeO 
122, el Lioré-eí-Olivter 20, ganó el 
concurso del ministerio de ta guerra 
francés de 1926 para un nuevo bom¬ 
bardero nocturno y en setiembre de 
esc año el prototipo estableció un 
nuevo récord mundial de distancia. 

El primer pedido por 50 aviones 
para la Aéronauiique Milita*re france¬ 
sa se recibió a finales de 1926 siendo el 
primero de los LeO 20 probado en 
vuelo en Villacoublay en 1927* Le se- 

f uirum otros pedidos y la última de las 
_ 11 máquinas aceptadas por las fuer¬ 
zas aereas de Francia fue recibida en 
diciembre de 1932. Los LeO 20 equi¬ 
pa ron las 12 e.scadriües de los Regi¬ 
menté d'Aviation n. L> * 21 y 22 basados 
en Nancy y Chartres respectivamente* 
Un considerable número de ellos fue a 
parar a la escuela de entrenamiento 
de polimotores que la Aéronautique 


Müitaire poseía en Etampes. Poste¬ 
riormente/el 12.° Régiment d*Avia¬ 
ban de Reims y e! 34.° Régiment d'A- 
víation de Bourgel recibieron también 
LeO 20, avión que continuó siendo la 
espina dorsal de la fuerza de bombar¬ 
deros nocturnos franceses durante un 
decenio. 

Nueve LeO 20 fueron exportados 
entre 1928-29, siete de ellos a Ruma¬ 
nia y dos a Brasil, como resultado de 
una serie de vuelos de demostración 
realizados por un LeO 20 matriculado 
F-AfFL que posteriormente fue en¬ 
tregado a la Armée de I'Air* A co¬ 
mienzos de 1937 todavía continuaban 
en servicio en las unidades francesas 
224 LeO 20* a pesar que por entonces 
su relativamente baja velocidad indi¬ 
caba claramente que el tipo estEiba ob¬ 
soleto, En vísperas de la II Guerra 
Mundial* 92 LeO 2ü se encontraban 
uún en condiciones de vuelo, la mayo¬ 
ría utilizados como remolques de 
blancos o entrenadores con las escue¬ 
las de vuelo en Francia v África dd 

ir 


Norte mientras que otros 23 ejempla¬ 
res se conservaban almacenados Con 
anterioridad, un cierto número, adap¬ 
tados a misiones de entrena míenlo de 
paracaidistas, fueron redesignados 
LeO 201 

Último de tina serie de desarrollos del 


LeO 2ÍÍ fue el LeO 2(*H. un bombardero 
cuatri plaza con cabinas cerradas de l;t ea 
lego n a BN .4* con t ren de aterrizaje osea- 
moteable y propulsado por dos motores 
G nome ■ Rhóne Í4Kdrs. 

(Continúa en pág. 2332) 
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Historia de la Aviación 


Guerra aérea en el Este: capítulo 5*° 

Ucrania y 
Leningrado 


Kursk fue el punto de inflexión de la guerra en el Este y supuso la 
primera derrota estival de las fuerzas alemanas desde que invadieran 
la URSS en verano de 1941. A partir de Kursk, tanto la Wehrmacht 
como la Luftwaffe se vieron inmersas en una dinámica de constantes 

retiradas y de combates a la defensiva. 


Tras las masivas batallas de la operación «C'tu- 
dadela» y las de ella derivadas, los ejércitos 
soviéticos mantuvieron su inercia en el sur. 
barriendo a los alemanes de sus posiciones en 
la cuenca del Don y liberando las ciudades de 
Kharkov, Melitopol, Zaporozhe, Krivoi Rog 
y finalmente, en medio de fuertes combates, 
Kiev (el 6 de noviembre de 1943). En el curso 
de octubre de 1943. los frentes soviéticos de 
Voronezh. Sudoccidental, Sudoriental y de la 
Estepa fueron rebautizados, respectivamente. 
l.°, 2. u , 3. er y 4. 11 Frentes Ucranianos. El po¬ 
tencial de los ejércitos aéreos (VA) de la 
V-VS en apoyo de estas formaciones terres¬ 
tres era de aproximadamente 2 360 aviones, 
repartidos entre el 2. u VA del general S.A. 
Krasovsky, el 5.° VA del general S.K. Gorvu- 
nov, el 17.° VA del general V.A. Sudets y el 
8,° VA del general T.T, Khryukin. Cada ejér¬ 
cito aéreo estaba equipado con unos 700 
aviones. 

El bombardeo estratégico tuvo escasa signi¬ 
ficación en el frente del Este, tanto por parte 
de la V-VS como de la Luftwaffe. La guerra 
en el aire tuvo como protagonistas principales 
a los cazas, aviones de apoyo cercano y bom¬ 
barderos medios; sin embargo, el reconoci¬ 
miento táctico revistió una importancia tras¬ 


cendente. En lo referente a aviones de ataque 
al suelo. la V-VS tenía bastante con los super¬ 
lativos 11-2 e U-2m3 Shlurmovik, cuyas unida¬ 
des eran la contrapartida, mucho más eficaz, 
de los Panzergruppen alemanes. Por su parte, 
las misiones de bombardeo podían ser asigna¬ 
das con plena confianza a los Pe-2 en sus dis¬ 
tintas versiones, mientras que la otrora supe¬ 
rior calidad de los cazas alemanes estaba en 
franca decadencia gracias a los cada vez mejo¬ 
res productos salidos de los equipos de 
proyecto de Yakovlev y Lavochkin, 

La nueva ofensiva soviética de invierno se 
desencadenó la Nochebuena de 1943. cuando 
el 1.“ Ejército de la Guardia y el l.” Acoraza¬ 
do del l. ef Frente Ucraniano avanzaron hacia 
el oeste, a lo largo de la carretera Kiev- 
Zhitomir, hacia Berdichev y Kazatin. contra 
el 4.“ Ejército Panzer alemán. Mientras tanto, 
los 11-2 y La-5FN del 2.° VA de Krasovsky 
sobrevolaban el frente en medio de un techo 
de nubes de apenas 100 m. Los alemanes esta¬ 
ban en un serio aprieto. El XLVII Cuerpo 
Panzer escapó por los pelos de quedar cerca¬ 
do en Kirovogrado el 8 de enero, pero el 28 de 
ese mismo mes. unos 36 000 hombres de las 
Divisiones de Infantería, n. tls 37. 72 y 88, más 
la 17. a División Panzer de las SS. quedaron 


atrapados en una bolsa en Cherkassy, entre 
Lisyanka y Kofsun-Schevchenkovsky. Bom¬ 
barderos Heinkel He 111H-6 apresuradamen¬ 
te adaptados y transportes Junkers Ju 52 3m 
lanzaron sobre los sitiados entre 100 y 185 to¬ 
neladas diarias de suministros, generalmente 
en pésimas condiciones climatológicas y atosi¬ 
gados por los cazas soviéticos. El 16 de febre¬ 
ro se consiguió romper la bolsa de Cherkassy. 
de la que sólo salieron 30 000 hombres. 

En enero de 1944, el potencial aéreo ale¬ 
mán en el Este ascendía a unos 1 800 aviones 
(el 41 °/c de los efectivos totales de la Luftwat- 
fe). que debían hacer frente a unos 11 000 de 
la V-VS. El esquema de mando permanecía 
inalterado: el Fliegerführer Nord (Luftflotte 
V) seguía en la Laponia finesa, la 3. Fliegerdi- 
vision de la Luftflotte I en torno a Leningra¬ 
do. la 1. Fliegerdivision de la Luftflotte VÍ en 
el centro y los Fliegerkorps 1 y VIII, el Corpa i 

El capitán Igor A. Katgrov del 3. er Regimiento de Caza 
de la Guardia (Flota del Báltico) se apresta para 
despegar en su baqueteado caza LaGG-3. Falto de 
potencia, demasiado pesado y poseedor de algunos 
comportamientos viciosos de pilotaje, el LaGG-3 era 
abiertamente calificado de «camarada fúnebre» por 
los pilólos de la V-VS. 
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Lavochkin La-5 de primera serie del 
523." Regimiento de la 303. a División 
de Caza. Uno de tos mejores aviones de 
combate de la II Guerra Mundial, el La-5 
era un caza de cota baja y media, de 
excelentes cualidades de picado y 
trepada y altamente maniobrable. 


Suministrado a la URSS mediante 
la Ley de Préstamo y Arriendo, 
este Douglas A-20B de la Fuerza 
Aérea de la Flota Septentrional 
(V-VS SF} operó en el frente del 
Artico durante el invierno de 
1943-44. 




Mostrando su cabina de tres componentes de visión 
total, y la toma de aire revisada del radiador de aceite 
bajo el morro, este Yakovlev Yak-IM (por 
Modifitsirovanny, o modificado) de ta i* Escadrille del 
Regimiento Normandie-Niemen fue fotografiado en 
octubre de 1943. 

1 Aerian rumano y el Fliegerführer Krim (Cri¬ 
mea) en el sur. asignado^a la Luftflotte IV. 

Entre enero y marzo de 1944, los Frentes 
Ucranianos n." s 1. 2. 3 y 4 se concentraron en 
la progresión hacia el rio Bug. y de ahí en ade¬ 
lante hacia el caudaloso Dniéster, que supo¬ 
nía la última barrera natural ames de los mon¬ 
tes Cárpatos y de las fronteras de Rumania y 
de las provincias de Moldavia. Mientras 
tanto, se reafirmó la presión sobre el sector 
del Grupo de Ejércitos Norte, en la línea 
Leningrado-Kholm-Demyansk. 

Lemngrado es liberada 

El 14 de eneró de 1944, el Frente de Lenin- 
grado del general L.A. Goronov inició su 
ofensiva en el norte, al tiempo que el 2.*’ Ejér¬ 
cito de Choque se dirigía hacia el este, hacia 
Oraníenbaum, y el 42." Ejército tanteaba ya 
el camino hacia la cercada Leningradc. En el 
Ínterin, los carros de combate del 2." Ejército 
de Choque diezmaban a la 10. Felddivisión 
(división de campana) de la Lufnvaffe. Ese 
mismo día, el Frente de Volkhov (general 
K.A. Meretskov) inició su asalto contra el 
flanco de! 18." Ejército alemán, hacía Novgo- 
rod. El apoyo aéreo para el Frente de Lemn¬ 
grado corrió a cargo del 13.” V A del general 
S.D Rybalchenko (constituido en noviembre 
de 1942 con la 275. a IAD. la 276. a BAD y la 
277. a ShAD), mientras que las fuerzas de 
Volkhov contaban con el 14." VA del teniente 
general I.P. Zliigarev (compuesto por la IAD 
n. os 278 y 279, la 280. a BAD y la 281. a ShAD). 
Otras unidades empeñadas, con carácter adi¬ 
cional, eran el 2." GvfAK de la P-VO (Stra- 
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Bombarderos de largo alcance llyushin 11-4 durante un 
período de mantenimiento en 1943. Obsérvese la 
sección de morro completamente acristalada y 
modificada, con una ametralladora de 7.62 mm y 
accionamiento manual. De la misma categoría, el il-4 
tuvo una producción de 5 256 ejemplares. 

ny) y las de la Flota del Báltico Bandera Roja, 
lo que arrojaba un total conjunto de alrede¬ 
dor de l 200 aviones. Para apoyar la ofensiva 
del 2." Frente Báltico estaba disponible el 15.° 
VA. A estas fuerzas se oponían las de la 3. 
Fliegerdivision de la Luftflotte I (con cuartel 
general en Pleskau), es decir, unos 325 avio¬ 
nes de combate. El II SG 1, los 1 y II SG 3 y el 
I/SG 5 de apoyo cercano estaban estaciona¬ 
dos. respectivamente, en Wesenburg, Pleskau 
y Dno: los Nachtschlachtgruppen n."' 1.3 y 11 
se encontraban en Idnzza, Pleskau y Jóhwi: 
v los cazas del IIJG 5 (Messerschmitt 
Bf 109G-6) y de los I y IV de la JG 54 (Focke- 


Wulf Fw 190A-5) en Dorpat y Wesenburg. 

El 19 de enero de 1944. el 2." Ejército de 
( hoque y el 42." soviéticos pusieron rumbo a 
Krasnoye Selo, liberaron Ropsha y cortaron 
la carretera a Novgorod. ciudad que fue loma¬ 
da por el 20." Ejército al día siguiente. Entre 
el 21 y el 2d de enero fueron liberadas Push- 
kin. Lyuban y Chudovo, lo que permitió en¬ 
viar suministros, por medios ferroviarios, a la 
desesperada ciudad de Leningrado por prime¬ 
ra vez desde setiembre de 1941. La presión se 
sostuvo y las localidades de Luga. Staraya 
Russya \ Porkhov fueron tomadas por los so¬ 
viéticos entre el 12 y el 26 de febrero de i944. 
a costa de graves pérdidas para el baqueteado 
Grupo de Ejércitos Norte. En el aire, los 
combates eran frenéticos v varias unidades de 
la V-VS destacaron por su eficacia: ia 275. a 
IAD y las ShAD n."' 9 y 227 recibieron cita¬ 
ciones por su valía. La 3. Fliegerdivision lu¬ 
chaba desesperadamente y perdió buen nú¬ 
mero de pilotos cualificados: así el 25 de fe¬ 
brero de 1944. el mayor Siegfried Schnell. 
Komnumdeur del IV JG 54 y con 93 victorias 
en su haber, fue abatido sobre Narva en el 
curso de un combate frente a cazas Yak-9. 

Operación de bombeo de aire caliente al motor de 
babor de un Junkers Ju 52 3mg7e antes def arranque 
del mismo. La Transportverbande úe la Luflwaffe 
siguió sufriendo fuertes pérdidas en el frente del Este, 
pero sus actividades no se redujeron de forma 
palpable hasta que, a mediados de 1944, empezó a 
dejarse sentir una significativa escasez de personal y 
combustible. 





































































Guerra aérea en el Este 



Et antiestético Arado Ar 232B-Q fue un 
desarrollo cuatrimotor del bimotor Ar 
232A que. bautizado Tausendfüssler 
(Cienpies), sirvió en el Este en 1944. 
Este aparato perteneció al 5.° Escuadrón 
de Transporte. 
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A pesar de su código correspondiente al 
Stab de la LLG 2, este Heinkel He 
111H-6 ha sido ilustrado mientras 
operaba desde Immola, Finlandia, en el 
seno de la Gefechtsverband Kuhlmey. La 
variante H-6 incorporaba opcionalmente 
una ametralladora MG 31 de 7,92 mm y 
control remoto bajo el limón de 
dirección. 



La Jagdflieger bajo presión 

La superioridad de i" 1 ' cazas de la Luftwaífe 
había quedado en nada durante las batallas 
del Kubán y kursk. en 1943. y en la primavera 
de 1944los cazas alemanes en el Este eran in¬ 
suficientes para cubrir tas perpetuas retiradas 
de la Wehrmacht. En marzo de 1944. sólo es¬ 
taban en condiciones de disponibilidad opera 
liva unos 326 aviones de caza alemanes, que 
tenían como misión la cobertura de un frente 
de 2 9H0 km. de Laponia a Crimea. Además 
de las unidades antes mencionadas de las 
[ uftflouen I v IV. sólo el Stab \ el 111 K¡ 5 
seguían en el norte de Noruega, mientras que 
algunos elementos del JO 3 ¡ se encontraban 
en las regiones centrales, a !as órdenes de ia 
Luftflotte VI: el Stab del JG 31 se hallaba en 
Terespol. el III JG 31 (a excepción de sus 
Staffel n.'" 1. v 3.) en Baranivichi. el I JG 31 
en Bobmisk y el IV/JG 51 (Fw 190.4-5) en 
Orscha. A pesar de su inferioridad numérica, 
ia Jagdflieger continuaba combatiendo brava¬ 
mente y muchos de sus pilotos alcanzaron im¬ 
portantes cifras de derribos. Pero durante el 
otoño de 1943 habían caído el teniente coro¬ 
nel Hans Gótz (del 2. JG 34 y poseedor de 82 
victorias), el teniente Heínrich Hófmeier (del 
1 JG 51 y con 96 derribos), el capitán Max 

Una pareja de Junkers Ju 87D-8 Stuka momentos antes 
del despegue; obsérvese, en el aparato en primer 
plano, la precaria y original aplicación de su 
mimetizacion invernal. A finales de 1943. los Grtippen 
de Ju 87 empezaron a ser reequipadas con Focke-Wult 
Fw 190, mientras que ios Stuka sobrantes eran 
asignados a ios NacMschlachtgruppen. 


Stotz (del 5. JG 34 y con 189, abatido cerca de 
Vitebsk el 19 de agosto) y el capitán Heinz 
Schmidt (del 6.JG 52 y con 173. derribado en 
Markor el 5 de setiembre). 

El Kommodore de la 54.■' Ala de Caza «Co¬ 
razón verde», teniente coronel Hubertus von 
Bonin. cayó en combate sobre Vitebsk el 21 
de diciembre de 1943 y su puesto fue ocupado 
por el mayor Antón Mader. El 23 de marzo de 
1944. el subteniente Albín Wolf reclamó el 
derribo n." 7 000 de la JG 54. Por lo general, 
los ases consumados conseguían sobrevivir a 

S_ ■ 

costa de la menor pericia general de sus opo¬ 
nentes v seguían combatiendo cont ra ios Yak- 
7B. Yak-9' La-5 FN y MiG 3. La calidad de 
los cazas soviéticos fluctuaba de un modelo a 
otro, pero a principios de 1944 los pilotos ale¬ 
manes se enfrentaban cada vez más contra 
aviones bien pilotados y que superaban a sus 


Un Messerschmitt Me 323E-2 Gigant reposando sobre 
sus ruedas traseras, claro indicio de que está 
descargado. Los transportes Gigant de los I y 11 TG 5. 
utilizados intensamente en el trente del Este, 
estuvieron asignados ai Lutttransportchef II y 
subordinados a la Luftflotte 4 del 5 de noviembre de 
1943 al 2 de mayo de 1944. 

Messerschmitt Bf 109G-6 y Ftjcke-Wult 
190A-6 en prestaciones V maniohrahilidad. 

Preludio del desastre 

En marzo de 1944. los Frentes Ucranianos 
soviéticos habían avanzado hasta dejar la 
línea del frente discurriendo desde el sur de 
las regiones centrales hasta el sudeste de kri- 
voi Rog. pasando por Kovel y el Dniéper, y 
los efectivos del Ejército alemán quedaron re¬ 
partidos entre el Grupo de Ejércitos Sur (von 
Manstein) y el Grupo de Ejércitos A (von 
Kleist). La* ofensiva de primavera soviética 
comenzó en esc teatro el 4 de marzo, cuando 
el 14' Frente Ucraniano de Vatutin se lanzo 
sobre la brecha existente entre el l. ír Ejército 
y el 4." Panzer alemanes; al frente de las for¬ 
maciones soviéticas, en dirección a Shepetov- 
ka y Proskurov. avanzaba el 3. tr E ército 
Acorazado de la Guardia. Ese mismo día, el 
13. 0 Ejército irrumpió en el sector Lutsk- 
Dubno. Para detener el ímpetu soviético. Hi- 
tler ordenó el establecimiento de una serie de 
ciudades fortificadas (Fiihrerbefehl Nr II del 
8 de marzo de 1944). distinción que recayó, 
entre otras, en las de Tarnopol. Proskurov. 
Kovel. Brodv. Vinnitsa y Permovaysk. Estas 
localidades iban a jugar un importante papel 
en los meses siguientes, ya que la enconada 
resistencia de las tropas alemanas en ellas 
atrincheradas acabó en la inevitable pérdida 
de gran cantidad de hombres y material. Las 
formidables batallas de carros de combate que 
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Con los emblemas del 2° Grupo de la 
54. a Ala de Caza «Corazón verde» (91JG 
54), esle Focke-Wult Fw 190A-5 operó 
desde Pelseri, Estonia, durante la 
primavera de 1944. 


Heinkel He 177A-5 RG Greif utilizado por 
el ll Gruppe de la 1. a Ala de Bombardeo 
«Hindenburg» desde Prowehren, Prusia 
Oriental, en mayo de 1944. Ai mando 
del teniente coronel Horsl von Riesen, 
la KG 1 agrupaba unos 90 bombarderos 
He 177. 


caracterizaron las operaciones entre 194] y 
1943 no volvieron u repetirse; ahora, losTiger 
v Panther libraban desesperados combato de 
carácter defensivo contra las oleadas de carros 
soviéticos antes de iniciar, irremisiblemente, 
una nueva retirada, que en muchas ocasiones 
se produjo en cierto orden. 

Von Kleist y von Manstein fueron releva¬ 
dos de sus mandos por Hitler el 30 de marzo \ 
el Grupo de Ejércitos Sur fue puesto a las ór¬ 
denes del mariscal de campo Walter Model. 
mientras que ei Grupo de Ejércitos A fue 
asignado al general F. SchÓrner. Entre el 35 
de marzo y el 11 de abril de 1944. los alema¬ 
nes fueron empujados más allá de la línea tra¬ 
zada por el Dniéster y escaparon apurada¬ 
mente de varios posibles embobamientos. Sin 
embargo, hubo menos fortuna en la ciudad 
fortificada de Tarnopol. ya que de los 4 000 
hombres que formaban su guarnición sólo se 
pusieron a salvo 53. Las últimas tropas alema¬ 
nas cruzaron el río Dniéster durante la noche 
dei 14 de abril; a finales de mes. cuando se 
detuvieren en su avance los Frentes Ucrania¬ 
nos, la liberación de Ucrania estaba ya decidi¬ 
da. La línea del frente descendía ahora desde 
e! norte siguiendo el curso de! río Pripet hasta 
unos 70 km de Brest-Litovsk. en la vieja fron¬ 
tera germano-soviética de 1939. se dirigía al 
sur a través de Kovel. Brody. Tarnopol y Ko- 
lomya, cerca de los Cárpatos, hasta Jassy (en 
la frontera con Rumania), para continuar 
hasta las costas del mar Negro a unos 45 km al 
sur de la liberada Odessa. La crisis siguiente 
se desencadenó el 4 de abril de 1944, cuando 
el 43’ Frente Ucraniano (Tolbukhin) y el Ejer¬ 
cito Costero Independiente (Yeremenko) se 
lanzaron contra el 17.° Ejército alemán en 
Ucrania, apoyados por el 4, 11 VA (K.A. Vers- 

Finlandia fue una de las primeras naciones aliadas de 
Alemania que recibió el Messerscbmitt Bt 109: en 
electo, la tlmavoimat utilizó diversas variantes de este 
modelo, principalmente Bf 109G-6. En la foto aparece 
precisamente un G-G de la HLeLV 34, unidad que, a 
mediados de 1944, estaba dotada con 36 aparatos de 
este tipo. 



hininl \ el 15.“ VA (general T.T. Khryukín) 
junto con unidades de la ADD \ de la ChF 
(Flota del Mar Negro |. 

En el transcurso de los diez primeros dias. 
13 131 alemanes y 17 652 rumanos murieron o 
fueron hechos prisioneros; la evacuación co¬ 
menzó en la primera semana de mayo de 
1944. pero unos 64 700 hombres quedaron 
atrapados en Sebastopol. Los ejércitos sovié¬ 
ticos completaron la toma de ia península de 
Crimea el 13 de mayo, cuando los últimos 
transportes JunkersJÚ 52/3m y Messerscbmitt 
Me 323D despegaron dejando tras de sí 
26 700 hombres del Eje que irían a parar al 
cautiverio. En esta corta y sangrienta campa¬ 
ña. la Luftwafíc había perdido entre 250 y 300 
aviones, la mayoría cazas. 

Los preparativos finales para la gran ofensi¬ 
va estival soviética requerían de la consolida¬ 
ción del flanco septentrional del frente es 
decir, de la región de Karelia. Así, cuando ios 
Ejércitos n."' 21 y 23 soviéticos se pusieron en 
tarea estuvieron apoyados por el 133 VA y el 
23 Gv.IAK de la P-VO (Strany). lo que supo¬ 
nía unos 757 aviones contra los 360 que po¬ 
dían reunir las Fuerzas Aéreas de Finlandia 
(Ilmavoimat). Entre las unidades de caza fine- 



A partir de mediados de 1943. el empleo del Heinkel 
He 111 en el trente del Este como bombardero pasó a 
segundo plano. Por entonces, las tuerzas alemanas 
estaban mas necesitadas de una importante flota de 
aviones de apoyo logislico y abastecimiento, porto 
que muchas de las unidades equipadas con He 111 
fueron destinadas a misiones de transporte. 

sa se hallaban los HLeLv 24 y 34, equipados 
con Bf KJ9G-2 y Bf 109G-6 y basados en Utti. 
Mal mi y Immola. Los soviéticos invadieron 
Karelia el 10 de junio de 1944. precedidos de 
masivas incursiones aéreas de la V-VS, cuan¬ 
do el 213’ Ejército rompió el esquema defensi¬ 
vo del IV C uerpo de Ejército finlandés. La 
Luftwaffe consiguió reunir y enviar a la zona 
una pequeña fuerza (Gefectsverband Kui- 
tney). equipada con Junkers Ju 87D-5. Mes- 
serschmitt Bf 109G-6 y Focke-Wulf Fw 190A- 
5; esta formación, asentada en Immola. efec¬ 
tuó 940 salidas durante el 21 de junio en 
apoyo de los fineses. Los combates aéreos es¬ 
tallaron por doquier, con graves pérdidas para 
ambos bandos. El 20 de junio, e! máximo as 
finlandés, el mayor Eino Luukkanen del 
HLeLv 34 consiguió su 403* y última victoria. 
La ciudad clave de Yihorg (Viipuri) cayó el 20 
de junio de 1944 \ el ritmo de las operaciones 
decreció. El alto el fuego oficial, acordado 
para el 4 de setiembre, puso fin a la campana 
septentrional y a la participación de Finlandia 
en ia 11 Guerra Mundial. 


Próximo capítulo: 
Empuje hacia 
el Oder 
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Grandes Aviones del Mundo 



Si la familia Boeing tiene una «pequeña huerfanita», ésta es el Modelo 
737. El más pequeño del clan, su parto fue difícil, y creció a la sombra 
de sus ilustres parientes. Pero, con los años, el 73/ se ha convertido en 
uno de los best-seller de la compañía y, según parece, el fin de su 

carrera será de lo más feliz. 


Boeing comenzó u estudiar en profundidad el desarrollo de un 
nuevo transporte comercial birreactor de 100 plazas en 1964. El 
Modelo 727 se hallaba por entonces en plena trayectoria ascenden¬ 
te, pero dos compañías rivales. Douglas \ BAC. habían puesto re¬ 
cientemente en circulación aviones más pequeños que empezaban 
a venderse con fluidez. Douglas comenzaba a considerar una nueva 
versión de su DC-9 que. si bien del mismo tamaño que el 727. 

podría arrancar a Boeing parte de su cartera de pedidos. Una de las 
principales compañías aéreas norteamericanas. Delta había encar¬ 
gado los DC-9. mientras que American se habia decantado por el 
One-Eleven. dejando el posible nuevo mercado en manos de Eus- 
tern y United. Las compañías de bandera europeas empezaban a 
mostrar interés. La más importante de ellas era Lufthansa que, con 
una potente red doméstica e intereuropea, había sido el primer 
cliente europeo del Modelo 727. 

Boeing sopesó detenidamente los pros y los contras de entrar en 
el nuevo mercado. Douglas y BAC estaban ya inmersas en él, pero 
muchas compañías aéreas querían un avión ligeramente mayor que 
los existentes, por lo que, para cumplir con este requerimiento, las 
rivales de Boeing sólo tenían que emprender ciertos rediseños de 
escasa entidad. Los ingenieros de Boeing habían dado por conclui¬ 
dos los trabajos en el Modelo 727 y los proyectos de un transporte 
supersónico y de un avión de carga militar estaban a la espera de 


una toma de postura comercial y oficial. Como no había ningún 
proyecto urgente, en Boeing se consideró, en mayo de 1964, que 
era un buen momento para iniciar un estudio serio de diseño, el del 
Modelo 737. 

Mediado el estío de ese mismo año, el proyecto Modelo 737 apa¬ 
recía ya con sensibles diferencias respecto de! One-Eleven y del 
DC-9. Los motores fueron instalados bajo las alas en vez de en la 
sección trasera del fuselaje y la cabina de pasaje era más ancha, 
permitiendo la disposición de filas de seis asientos en lugar de 
cinco. Desplazando el peso de los motores al intradós alar se redu¬ 
cían las cargas de flexión en la estructura y se podía conseguir unas 
alas más ligeras. El fuselaje era más corto y, desprovisto del peso 
de los motores en su sección caudal, resultaba también más liviano. 
Además, la disposición interior de la cabina de pasaje ahorraba 
más de media tonelada al peso en vacío, es decir, el equivalente a 
seis pasajeros con su correspondiente equipaje. Otra ventaja adi¬ 
cional venía dada por la posibilidad de aprovechar componentes 
del 727 para el fuselaje y la sección de proa. 

Con la característica y /raí/ librea de Alafia Airlines, el N70722 es uno de los dos 
Boeing 737 Advanced utilizados por la compañía en su red interinsular, que 
comunica seis de las principales islas del archipiélago de las Hawaii (foio Aloha 
Airlines). 
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Este Boeing 737-298C Advanced de Air 
Zaire incorpora en sus aterrizadores los 
detectores de arena y grava que le 
permiten operar desde pistas precarias 
O poco preparadas. 


Distinguible por los carenados 
traseros que alojan varios 
sistemas de antenas, este 
ejemplar (TN1-AU) es uno de los 
Boeing Surveillerde tas Fuerzas 
Aéreas de Indonesia. 


Grandes Aviones del Mundo 


-AU 


El Modelo 737 resultaba atractivo para muchas compañías, pero 
también lo era el nuevo DC-9-3H. aparecido un año antes. Durante 
la segunda mitad de 1964 se disputó una dura pugna por la consecu¬ 
ción de los cruciales primeros compradores. Boeing esperaba que 
tanto United como Eastern se comprometiesen en firme antes de 
iniciar la producción de los primeros ejemplares, pero en febrero 
de 1965 Eastern encargó los DC-9-30. Lufthansa puso en conoci¬ 
miento de Boeing que se decidiría también por el D('-9 a menos 
que Boeing le diese garantías y formulase una decisión rápida en lo 
tocante a la producción; fue así que la carrera del Modelo 737 co¬ 
menzó con un pedido de Lufthansa por 21 unidades. Dos meses 
más tarde. United firmaba un contrato por no menos de 41) Modelo 
737. Los aparatos de Lufthansa pertenecían a la serie 737-100. pero 
ios de United eran del Modelo 737-200, más pesados y con ei fuse¬ 
laje alargado en 193 cm para acomodar 12 pasajeros más. 

Altibajos iniciales 

Sin embargo, el proyecto Modelo 737 no funcionó en principio 
tan bien como Boeing pensaba. La unión estadounidense de pilo¬ 
tos comerciales decidió que la tripulación del 737 fuera de tres per¬ 
sonas; así, como el DC-9 había sido aceptado para solamente dos 
tripulantes, los costos de operación del 737 resultaron más eleva¬ 
dos. Esta decisión fue posteriormente reconsiderada y anulada, 
pero demasiado tarde para el Modelo 737. Ahora, al avión de 
Boeing sólo le quedaba, como comprador potencial de cierta enti¬ 
dad. la compañía Western. Douglas se anotó importantes tantos en 
el mercado europeo, desposeyendo a Boeing de sus posibles con¬ 
tratos con KLM, Alitalia. SAS y Swissair. Pero las ventas no eran 
el único problema. El primer Modelo 737 voló en abril de 1967. 
apenas nueve meses antes de la fecha límite para las primeras en- 



Decorado con la librea en colores amarillo y marrón propia de Boeing, en la foto 
aparece el prototipo y avión de promoción comercial Boeing 737 dorante uno de sus 
primeros vuelos de evaluación. Este aparato fue posteriormente vendido a la NASA. 


iregas. y pronto se comprobó que el nuevo aparato presentaba 
mayor resistencia aerodinámica de la prevista por sus diseñadores y 
que los inversores de empuje no actuaban como era de esperar. 
Para eliminar la resistencia adicional encontrada. Boeing diseñó 
unos carenados para la unión entre tas góndolas motrices y las alas 
y dispuso una hilera de generadores de vórtices en la sección trase¬ 
ra del fuselaje. El problema de los inversores de empuje residía en 
que se hallaban demasiado cerca del borde de luga alar, por lo que 
los conductos de los motores fueron alargados en 102 cm. 

Estas «pegas» se resolvieron antes de las primeras entregas, pero 
la imagen del nuevo avión había sido ya perjudicada. Así. aparte 
de los ejemplares encargados por Lufthansa, Boeing construyó 
unos pocos Modelo 737-100 más. El mayor y más económico Mo¬ 
delo 737-200 se convirtió de esta manera en la versión estándar. 
Entre las opciones ofrecidas de buen principio se encontraba una 
variante convertible de carga y pasaje, con compuerta de carga 
lateral, delante de tas alas. Esta variante puede incorporar un 
mamparo móvil para operaciones mixtas de mercancías y pasaje, y 
está también disponible en la subvariante OC de cambio rápido de 
la disposición interior. 

El Modelo 737 entró en producción junto al Modelo 727. A me¬ 
diados de 1969. Boeing había vendido más de 240 ejemplares-, pero 
McDonell Douglas había vendido doble cantidad de DC-9, Pero lo 
que cambió el panorama fue. paradójicamente, una crisis de la pro¬ 
pia Boeing. Ln 1969. cuando estaba a punto de entregarse el pri¬ 
mer ejemplar del nuevo Modelo 747, los pedidos a la compañía 
cayeron en picado. La respuesta de Boeing tendió a recortar los 
esfuerzos en el 747 y derivarlos hacia sus productos de fuselaje 
estrecho para incentivar sus ventas. En el caso del Modelo 737. 
Boeing decidió buscarle mercados que no fuesen el europeo y el 
norteamericano, donde pocas compañías se habían aún decidido 
)or los transportes birreactores. Una nueva versión, la Advanced 
Modelo 737. fue diseñada para satisfacer las necesidades de tales 
compañías. El Advanced debía ser más flexible en operación que el 
modelo originario, capaz de transportar la máxima carga útil sobre 
mayores distancias y de emplear aeropuertos de menores dimen¬ 
siones. Por contra, sería más pesado, estaría disponible con moto¬ 
res más potentes y dispondría de mayor cabida de combustible. Los 
flaps fueron rediseñados para reducir la velocidad de aterrizaje y se 
instaló un nuevo sistema antiderrape para minimizar el alabeo du¬ 
rante la toma de tierra. Boeing ofreció también un equipo opcional 
«anti cuerpos extraños», que consistía en un patín que. instalado en 
el aterrizador delantero y equipado con potentes chorros de aire, 
alejaba de los motores cualquier piedra que se encontrase en la 
pista. Más tarde, se ofreció también una disposición interioral esti¬ 
lo de los «fuselaje ancho», con estiba superior de equipaje de 
mano; otra adición fue la de nuevas góndolas motrices con insono¬ 
rización mejorada. El primer Advanced Modelo 737 fue entregado 
a Alt Nippon Airways en mayo de 1971. En diciembre, e! vicepresi¬ 
dente de Boeing, Jack Steiner. anunció que la cartera de pedidos 
superaba a la de McDonnell Douglas, gracias en parte a un pedido 
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La compañía salvadoreña TACA 
(Transportes Aéreos Centro Americanos) 
es una de las muchas compañías 
secundarias que emplean el Boeing 737, 
del que posee dos ejemplares. Et de la 
ilustración (matriculado N861L) es un 
Modelo 737-2Q8 Advanced. 



Uno de los más recientes 
usuarios del 737 es TAP Air 
Portugal, que en el curso de 1983 
ha recibido seis Modelo 737-282 
Advanced y un Modelo 737-282C 
Advanced. 


de la L S Air Forcé por una variante de entrenamiento de navega¬ 
ción conocida como T-34A, 

Si bien las ventas descendieron a sólo 13 unidades en 1972, la 
recuperación parecía segura. Incluso durante los magros años de 
mediados de los setenta, Boeine mantuvo un régimen de ventas de 

««_. W- 

40 ejemplares anuales, mejor que el del DC-9. Además, durante 
esos años, el Modelo 737 se hizo con la iniciativa en tres mercados 
en plena maduración. Como se había previsto, el 737 era una ofer¬ 
ta atractiva para las lineas aéreas del Tercer Mundo y se convirtió 
en un avión familiar en los aeropuertos de Extremo y Medio Orien¬ 
te. y de África. (Asimismo, los gobiernos de algunos de esos países 
adquirieron el Modelo 737 como aviones de transporte V1P para 
los miembros de sus respectivos gabinetes.) En Europa, la explota¬ 
ción de las líneas charter había evolucionado hasta el punto que 
algunas compañías, como era el caso de Britannia Airways, podían 
adquirir aviones a reacción de primera mano: el Modelo 737. cor 
su capacidad de 130 plazas y su adecuada autonomía, era el modelo 
ideal. El tercer grupo de clientes estaba constituido por las compa¬ 
ñías regionales estadounidenses, como Southwest, con sede en 
Dallas, o Frontier (de Denver). muchas de las cuales accedían por 
vez primera a los aviones a reacción. 


Las ventas crecieron, si bien de forma nada espectacular, hasta 
1978. en que el mercado del Modelo 737 se disparó. Boeing recibió 
dos importantes pedidos de British Airways y Lufthansa (que eligió 
el Modelo 737-200 como sustituto de sus viajes 737-100) y la admi¬ 
nistración estadounidense abolió las normas que impedían a las 
compañías regionales competir en las rutas principales. Así, las li¬ 
neas aéreas interiores de EE UU se decantaron por el Modelo 737 
como vehículo ideal para llevar a la práctica su expansión, y tres de 
ellas (Piedmont, Southwest y Frontier) se convirtieron en los prin¬ 
cipales usuarios del Modelo 737 inmediatamente detrás de United 
v Lufthansa. 

•r 

En 1980. el Modelo 737 remplazó a su congénere 727 en el podio 
del avión comercial más vendido. Pero, no contento con ello, el 
737 aumentó aún más su nivel de expansión: entre 1978 y 1982, la 
media de sus pedidos rondó los 100 ejemplares anuales. El encargo 
número I 000 se contrató en 1982: a mediados de 1983, el 737 supe¬ 
ró las ventas ajóbales del DC-9. 

Al tiempo que US Air recibía en 1983 et último ejemplar de su pedido por 
15 Boeing 737-2B7 Advanced, la compañía empezaba a mirar hacia el futuro y, 
en consecuencia, gestionar la adquisición de diez Modelo 737-3B7 (tolo US Air). 
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A tiempo que el DC-9-30 era retirado de las líneas de montaje, 
la compañía rival de l3oeing presentaba el muy desarrollado DC-9 
Super 80 (MD-80), aparecido en abril de 1978 y entrado en servido 
en 1981. Por entonces, Boeing se hallaba ocupada en los Modelos 
757 y 767, pero a principios de 1979 se constituyó un grupo autóno¬ 
mo de ingeniería con la única misión de estudiar el desarrollo de un 
nuevo avión de línea que. más pequeño que el Modelo 757, deriva¬ 
se del 727 o del 737. En poco más de un año, este equipo de Boeing 
tenía ultimados los conceptos básicos del modelo reforzado y re^ 
motorizado 737-300, cuyo programa entró en vigor en marzo de 
1981 tras recibirse un contrato al efecto por parte de US Air. El 
nuevo avión ha sido puesto en vuelo en marzo de 1984. 

Desarrollo de la instalación motriz 

Pero el diseño del 737-300 no ha estado desprovisto de cambios 
importantes, ya que, si se quería contar con la participación de 
motores de elevada relación de derivación que redujesen el nivel 
de ruidos y de consumo específico de combustible, debía adoptarse 
una solución nuev.a pues éstos no podrían instalarse directamente 
en lugar de los anteriores debido a su mayor tamaño. General 
Electric y SNECMA se pusieron de acuerdo para desarrollar el 
CFM56, dotado con soplantes de menor tamaño y con los acceso¬ 
rios instalados en los costados del motor en vez de debajo de este... 
Los diseñadores de Boeing han adelantado el emplazamiento de 
los motores, alargado el aterrizador delantero para proporcionar la 
adecuada luz sobre el suelo y prolongado la sección trasera del 
fuselaje más que la delantera para compensar el peso de los moto¬ 
res. En efecto, la nueva instalación motriz es más pesada que la 
JT8D, pero también más eficiente, El fuselaje alargado y la mayor 
carga útil afectan a la masa en aterrizaje, pero Boeing, presionada 
por los compradores potenciales de la versión, ha conseguido que 
las prestaciones del 737-300 en aterrizaje sean prácticamente idén¬ 
ticas a las del 737-200. Esta variante presenta los bordes marginales 
extendidos y las ranuras rediseñadas, consiguiendo en conjunto 
una disminución de la velocidad de aterrizaje en unos 10 km/h. y 
un panel deflector adicional para mejorar ei frenado. En el curso 
del desarrollo se ha puesto especial cuidado en el nivel de pesos; así 
¡a introducción de materiales compuestos y de aleaciones avanza¬ 
das de aluminio han supuesto un ahorro de 660 kg con respecto al 
peso vacío en operación original. 

El Modelo 737-300 puede llevar 20 pasajeros más que el Modelo 
737-200, cuenta con mayor alcance y con prestaciones similares en 
tierra, además de consumir un 25 % menos de combustible por 
asiento; y. lo que es más, su nivel de ruidos es menor. Si bien pre¬ 
senta una cabina de vuelo convencional (en vez de las más moder¬ 
nas con pantallas de televisión), la aviónica es completamente 
nueva, con sistema de referencia inercial y avanzado piloto auto¬ 
mático digital. 

El Modelo 737 no ha alcanzado aún los límites de su desarrollo 
potencial. Boeing se encuentra ya estudiando el diseño del Modelo 
"37-400, que será unos 300 cm más largo para poder acomodar 
hasta 154 pasajeros en disposición mixta. Este desarrollo podrá 
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Designado T-34A por la USAF, el diseño 
Boeing 737 lúe seleccionado como 
entrenador de navegantes; el primer 
ejemplar de los 19 encargados fue 
servido en 1973. Basados en Mather 
(California), ios 13 T-34A aún en 
operación están encuadrados en la 
323. a Ala de Entrenamiento de Vuelo. 


Corte esquemático del Boeing 737-200 

1 Cono ptoa abisagrado 

2 Radar meíeoroióqico 

3 Amena senda planeo 

4 \flam pairo delantero 
preSunzaDQm 

5 □ orfio Pane I in slry me n ¡os 
(3 Paneles parabnsas 
7 Ventanillas late rafes 

6 Ventanillassupenofes 

9 Asiento segundo 
tO Panel en sectio 

11 Consola central 

1 2 Asie nio co mandan ;c- 

13 Estiba efectos cao i n a 

14 Panet Circuitos 

15 A lg |3n [o del i ectot 
aterrizador 

15 R je das de I ante ras () 

17 Com o i j nrta s ate r rr/arin r 
13 Oeliector aterr i/ador detaniero 
13 M anmeies eme maciOn 


emplear los mismos motores que el Modelo 737-300 u otros más 
avanzados, su ala presentará mayor envergadura y nuevos flaps de 
borde de tuga, y la cabina de vuelo será, con toda probabilidad, 
completamente nueva y de características diferentes. Está previsto 
que el Modelo 737-400 sea la alternativa de bajo costo y riesgo dei 
Modelo 7-7 de avanzada tecnología, que es e! principal rival de 
Boeing en el campo de los transportes de 150 plazas. 

A mediados de 1983, mientras las ventas de los aviones más vo¬ 
luminosos entraban en un importante bache, el Modelo 737 de 
Boeing se convertía en uno de los me jores aciertos de la compañía. 
La historia que comenzase con tan profundas tribulaciones y alti¬ 
bajos acabará, de seguir así las cosas, en un final feliz. 
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Retrete delantero 

52 

32 

Puerta delantera acceso babor 

53 
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Piso cabina 

34 

Compartimiento equipó 

el ócinco/olecí tónico 
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Bodega carga ba o pfeo 
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Ventanillas cabina pasaje 
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Cabina primera clase. 14 
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Mamparo división 
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Tomas aire motores 
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Frerrefrigerador aire 
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acondicionado 
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Depósito integra) alai n '■ 2 
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Sección "seca- 
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Llenado combustible ten 
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Ranuras borde ataque 
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{extendidas) 
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Depósito rebose 
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Luz navegación estribor 
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(intermitentes 
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Luz navegación estribor 
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(blanca) 
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Alerón estribor 

71 

49 

Compensador alerón 


50 

Flaps triple ranura f extendidos 
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51 

Detector en tierra 

73 

74 

75 

76 


Detectores aiares «aos 
secciones) 

Detecto r en tierra interdi 
Fiap triple ranura i sección 
interna] 

Cobertor tubera 
Carenado aecctón trasera 
góndola 

Compuertas inversor tuja 
l. cerradas) 

Antena VHF 
Amena HF iopciona¡* 

Panel salida em erg ene a 
estridor 

Cuadernas maestra ¡useiaie 
Cuadernas intermedias 
Piso cabina pasaje 
Depósitos sección centra a>3f 
Bomba combustible 
Viguetas piso 

Pane' salida emergencia babor 
Acceso sistema hidráulico 
Esl'uctora cuso prestación 
Re vesiimiertto asíante 
Conducto superior distribución 
aire 

Estructura techo cabina 
Conductos ai re acondicionado 
individual 

Estiba equipaje mano 
Antena 

Cabina clase turista 98 
asientos 

Mamparo trasero 

Puerta trasera serv¡ctoresíntKJf'i 

Cocina de popa 


00 Fiiscjo^ larguero delantero 
deriva 

3i B ahza loe aleación 

82 Estabilizador estribor 
&3 T i rrvó n protu nd i tíaü e sí nbo r 

84 Laguer o deíante i o oer ' va 

85 Estructura der i va 

86 Antenas v'OR HE 

87 Revestimiento den 

8$ Contrapeso i‘me n a. rec don 
95 Descargas estáticas 

90 Timcr d recciqn 

91 E structu r a s : v eotar i itw a de 
vidrio 

92 Actusdoj timón ürireccion 

93 Actuador es do Ote s e n tánde m 
timón direcodn 

94 Tj&[j torsión timón profundidad 

95 Ceno cois 

96 Escape gasas A^U 

97 Compensador timón 
profundidad babor 

98 Timón piptjnúidad oaiJOr 

99 Estabtiizador babor OhCidenc a 
variable] 

1 00 Costiltas estabilizado t 


101 Conducen r-sespe pases APU 

102 Unidad de potencio au.mliar 
lAPUr 

103 Seccón centras 
estabilizadores 

104 Larguero trasero den va 

105 Martinete venación ino-dencia 
éstab-i i ¿adores 

106 Umdad aire acondicionado 

1 07 Escalera plegable puerta 

108 Mampato trasero 

presurización 

109 Cocma popa 

110 Retrete popa 

111 Puerta trasera acceso bao t- 

112 Estructura rr-arcO pudrís 
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Toma me presión dinámica 
Toma aire 

Luces carreteo y aterrizaje 
F ¿p Knueger borde ataque 
• sect.cn internar 
Aire p-rer re-i rige ración 
Costillas alares 
Montante retuerzo aterrizador 
Ruedasbabo i2| 

Soporte góncoia 
Disipador vórtices 
Cuerpo cenlraHoma arre 
Alabes 

Turbaran Rratl & Whuney 
JT8D-9 

Depósito acete 
Sección alta presión 
Caja ¡argueros delantera 
Costillas sección externa alai 
Carenado trasero góndola 
motriz 
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154 Caía largueros trasera alar 

155 Compensador alerón babor 

156 Depósito rebose 

157 ventilación combustible 

158 Alerón babor 
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Air Florida, que utiliza una amplia (Iota 
de Goeíng 737-200 desde principios de 
los setenta, es una de las compañías 
domésticas estadounidenses que ha 
cerrado el ejercicio de 1983 con 
beneficias. El 737, seleccionado por Air 
Florida por su economía de consumo en 
rutas cortas, constituye la espina dorsal 
de la tlota de la empresa. 
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El mayor usuario estadounidense dei 
Boeing 737 es Southwest Air Lines. 
Basada en el aeropuerto de Oallas-Love 
Field, esta compañía cuenta con una 
Ilota de 41 ejemplares de este modelo, 
de los que el más antiguo data de 1974. 
Una de las transacciones más recientes 
en torno al 737 ha sido protagonizada, 
en diciembre de 1983, por la compañía 
española Spantax, que ha adquirido de 
Hapag-Uoyd dos Modelo 737-200 como 
primer paso hacia el remplazo de sus 
DC-9. Spantax incorporará otros dos 
737-200 antes de la temporada alta 
estival def ano en curso. 






























Especificaciones técnicas 

Boeing Advanced Modelo 737*200 

Tipo: bimotor comercial de corto y medio alcance 

Planta motriz: usualmente, dos turhofan Pratt i Wtiitnes JT8D-9A de 6 577 kg de empuje unitario; 
Opción al mente, dos tui bufan JT8D-15 15A de 7 030 kg unitarios o dos JT 8D-17 [ 7 A de 7 258 kg de 
empuje 

Prestaciones: ( opción estándar con JT8D-P i velocidad máxima de crucero 900 km h, a 7 6(Hl m; 
velocidad de crucero en largo alcance 770 km h. a 1U 670na: alcance con 115 pasajeros 3 400 km; 
longitud de la carrera de despegue 1 980 m; Longitud de la carrera de aterrizaje 1 350 m 
Pesos: vado 2" 700 kg: máximo en despegue 53 7fH)kg: máximo opcional en despegue 58 330 kg; 
máximo en aterrizaje 46 700 kg 

Dimensiones: envergadura 28,35 m; longitud total 30,48 m: altura 11 .28 in: superficie alar91,04 ttv 
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Variantes del Boeing Modelo 737 
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Modelo 737-100: versión origina; de 1Q3 p¡a;as 
encargada £K?r Lutthansa en febrero de 1965 
Modelo 737-200 vefSiúr de 115 piras, encargada por 
lindad en abril de 1965 poso máximo en despegue 
51 ¿90 kg, voto por primera vp.z en junio de I9fi7 
Modelo 737-200C: versión convertí tile de ca rga y pasaje 
con compuerta de caiga ?n «a seccttn de lanicia del 
luseiaie- dispomh e en la versión Modelo 737-2000C de 
cambio rápido de configuración 
Advanced Modelo 737-200. versión me,prada peso 
máximo en despegue 53 070 kg 
Advanced Modelo 737-200C: versión convertible de 
carga y pasaje de Advanced Modelo 737 
Modelo 737-3D0: versión remotonzatfj reforzada v muy 


modificada capaz para 148 plazas en alta densidad 
aparecida en abril en 1983; as primeras entregas a 
USAir tendrán efecto durante e año en curso 
Modelo 737*400. versión reforzada y capaz para 154 en 
confi miración muta; en estudio 
T-34Á entrenador Ce navegación para ia U$AF 
desarrollado del Advanced Modelo 737 acomodo sera 16 
aturarosy ices instructoras; primer vtaeto en pin o d-: 

1973 ei ultimo de ios 19 ejemplares encargados lúe 
entregado en ; uiiD de 1974 
Modelo 737 Sunreítler: verstoit de patrulla marítima 
eau pjda can un radar Motorola de barrido latera- en ¡¿ 
secado ¡rabera del luseiaie. el primer receptar de esta 
versión es e¡ gobierna de indonesia 
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Lioré-et-Olivier 20 

Especificaciones técnicas 

LeO 21» 

Tipo: bombardero nocturno triplaza 
Planta motriz: dos motores radíalo 
Gnome-Rhóne 9Ady (Júpiter), de 
240 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 
2ÜÜ km h* a) nivel del mar; techo de 
servicios 760m; autonomía máxima 
1 000 km 

Pesos: vado equipado 2 7ÜU kg; 
máximo en despegue 5 46U kg 
Dimensiones: envergadura 22.25 m; 
longitud 13,81 m; altura 4.26 m; 
superficie alar 105,00 rrr 
Armamento: cinco ametralladoras 
defensivas de 7,7 mm \ una carga 
máxima de I (K50 kg de bombas 



(continuación) 


Lioré-et-Olivier LeO 20 utilizado por las fueraas 
Aéreas de Rumania a principios de la década de los 
treinta 


Lioré-et-Olivier 21 y derivados 



Historia y notas 

Los aparatos de línea Lioré-et-Olivier 
LeO 21 volaron por primera vez en 
agosto de 1926 y al mes siguiente en* 
trarun en servido en la ruta Londres- 
París. C onservando la estructura bási¬ 
ca metálica y la configuración del 
bombardeo nocturno LeO 20, el LeO 
21 incorporaba un nuevo fuselaje de 
mayor sección, acomodaba seis pa¬ 
sajeros en una cabina delantera y doce 
más en otra trasera* El segundo LeO 
21 luc re designado LeO 212 tras reci¬ 
bir dos motores lineales de 12 cilin¬ 
dros Renault 12Ja de 450 hp y fue con¬ 
vertido por la compañía Wagons-Lils 
en un avión restaurante. El primer 
LeO 21 fue a su vez modificado en un 
avión-bar en L929 y designado LeO 
211 ; en 193L a raíz de la instalación 
de motores Renault, se convirtió en el 
LeO 213* El LeO 2IS fue una vanan¬ 
te de ambulancia con capacidad para 


diez camillas y un asistente sanitario, 
El primer LeO 213 construido ex¬ 
presamente con motores Renault voló 
en 1928. Tras seis años de rentable ex¬ 
plotación se accidentó fatalmente du¬ 
rante un servicio postal a Croydon. el 
31 de mayo de 1934, Se construyeron 
otros diez LeO 213* que fueron em¬ 
pleados en la'' rutas de París a Lon¬ 
dres, Lyon. Marsella y Ginebra. í em¬ 
patados con el LeO 21* estos aparatos 
presentaban mayor superficie alar, 
tres compartimientos de carga e inso¬ 
norización de la cabina de pasaje* Al¬ 
gunos ejemplares fueron modificados 
para vuelos nocturnos y designados 
LeO 213N v uno de ellos seria conver¬ 
tido en 1931 en carguero. En agosto 
de 1934* la Armee de I’A ir adquirió 
nueve LeO 231 y los convirtió en 
transpones de tropas mediante la ins¬ 
talación de asientos plegables en los 
costados del fuselaje; estos aviones 


fueron conocidos como Leü 214. Em¬ 
pleados posteriormente como entre¬ 
nadores de paracaidistas, estuvieron 
basados en Fez, Marruecos* hasta su 
desguace a primeros de 1939* 

Especificaciones técnicas 

LeO 214 

Tipo: transporte de tropas con 
capacidad para 14 hombres 
Planta motriz: dos motores lineales de 
12 cilindros Renault 12Ía. de 450 hp 


El Lioré-et Olivier fue, en esencia, la 
contrapartida civil del LeO 20, si bien su 
fuselaje era más amplio. 

Prestaciones: velocidad máxima 
190 km h. techo de servido 
4 500 m: autonomía 560 km 
Pesos: vacío equipado 3 4UU kg 
Dimensiones: envergadura 23,03 ni: 
longitud 15,55 m; abura 4,50 m; 
superficie alar 108,00 nr 


Lioré-et-Olivier 40 y 41 


Historia y notas unos biplanos experimentales que 

Los Liore-el-Olivier LeO 40 v 41 eran aparecieron en 1932* El LeO 40 era 


.ioré-et-Olivier 203,204,206 y 207 


un biplaza de turismo con ranuras de 
envergadura total en ambos planos > 
estaba propulsado por un motor lineal 
Argus de 95 hp que accionaba una hé¬ 
lice impulsora* El LeO 41 era un ex- 


Historia y notas 

En pos de un bombardero nocturno 
más potente, el equipo de diseño de 
Lioré-et-Olivier desarrolló un gran 
cuatrimotor, el Lioré-et-Olivier LeO 
203* Este aparato voló por primera 
vez en mayo de 1930 y estaba propul¬ 
sado por cuatro motores radiales 
Gnome-Rhóne 7Kb de 300 hp unita¬ 
rios montados por parejas en los semi¬ 
plenos inferiores* Al poco tiempo* fue 
puesta en vuelo una versión con Dota¬ 
dores conocida como LeO 204* 

Un pedido que en 1931 cubría cua¬ 
renta LeO 2(0 fue transferido al LeO 
206, de bs que el primero realizó su 
vuelo inaugural en junio de 1932. Este 
modelo tenía el murro redisenado, un 
compartimiento ventral que alojaba la 
bodega de bombas y* tras día, un 
puesto de tiro defensivo; la planta mo¬ 
triz constaba de cuatro motores radia¬ 


les Gnome-Rhóne "kd de 350 hp uni¬ 
tarios. El LeO 206 equipo d Groupe 
de Bombardement II1 12 que* basado 
en Reims, se convirtió en GR 122 y 
tuvo su base en Chames* lres ejem¬ 
plares del pedido original de 40 fueron 
completados como LeO 207, cuya sec¬ 
ción de proa era similar a la del LeO 
203 v cuya sección ventral era menor 
que la del LeO 206, Las prestaciones 
mejoraron gracias a la instalación de 
motores sobrealimentados Gnome- 
Rhóne Titán 

La capacidad dd LeO 206 de man¬ 
tener la cola de vuelo con sólo tres, e 
incluso, dos. Je sus cuatro motores se 
tradujo en una dilatada vida operati¬ 
va. Apodados Caravelte, 29 ejempla¬ 
res permanecían aún en condiciones 
de vuelo en setiembre de 1939* la 
mavoría de ellos basados en el Ma¬ 
rruecos francés. 


Especificaciones técnicas 

LeO 206 

Tipo : bombardero nocturno 
cual ri plaza 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
Gnome-Rhóne 7Kd Titán, de 350 hp 
de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
215 km h; techo de servicio 
7 250 m; autonomía 2 ÜÍKI km 


El Lioré-et-Olivier LeO 206 se distinguía 
por su «balconada» ventral, una larga 
extensión de la sección inferior del 


traño diseño cuyas superficies de 
mando se hallaban arriostradas me¬ 
diante montantes de irás de las alas; 
estaba propulsado por un único motor 
Renault 4Pb de 95 hp. 


Pesos: vacío equipado 4 2lX) kg; 
máximo en despegue 8 45Ü kg; carga 

alar neta ?L6l km nr 
Dimensiones: envergadura 24.54 m; 
longitud 14.77 m; altura 6,28 m; 
superficie atar 118,00 rir 
Armamento: seis ametralladoras 
defensivas de 7.7 mm (en los puestos 
de tiro de proa* ventral y caudal) y 
una carga de 1 5lK) kg de bombas 


fuselaje que albergaba la bodega de 
bombas y, a popa, un puesto de tiro 
defensivo. 
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A-Z de la Aviación 


Lioré-et-Olivier 300 


Historia y notas 

El voluminoso Lioré-et-Olivier LeO 
300 era mi monoplano de ala alia can¬ 
tilever ele la categoría BN 5 i, bombar¬ 
dero nocturno de cinco tripulantes). 
Propulsado por cuatro motores Re¬ 
nault 12Jb montados por parejas en 


tándem en los planos, cuya enverga¬ 
dura era de 38.00 m. el único ejemplar 
construido fue evaluado en setiembre 
de 1933, El LeO 300.01 tenía una ve¬ 
locidad máxima de sólo 210 km h, 
C uando el requerimiento original fue 
cancelado y se abandonó el proceso 


de desarrollo, se encontraba cu lase 
de montaje final una variante más pó¬ 
teme conocida como LeO 301. 

El LeO 30Q fue uno de los aviones más 
grandes de su tiempo. Ápréciese la 
originalidad del tren de aterrizaje. 



Lioré-et-Olivier 451 

■ 

Historia y notas 

Con toda seguridad uno de los bimo¬ 
tores militares más elegantes de la II 
Guerra Mundial, el Lioré-et-Olivier 
LeO 45! tuvo su origen en una especi¬ 
ficación oficial francesa emitida en 
1934 en l;i que se pedía un aparato de 
la categoría B.4 (bombardero diurno 
de cuatro tripulantes). Diseñado por 
Joan Mercier, el prototipo LeO 45.01 
levantó el vuelo el Ib de enero de 
1937. La propuesta resultaba prome¬ 
tedora, pero ciertos problemas de 
control en despegue llevaron a una re¬ 
visión de la unidad de cola que. suma¬ 
da a la instalación de los motores ra¬ 
diales Hispa nu-Suiza 14 A A. retrasó el 
programa de desarrollo. En setiembre 
de 1938 se adoptaron motores 
Gíiome-RhÓne 14N y el avión fue re- 
designado LeO 451,01. Mientras 
tanto, las factorías de SNCASE en 
Ciichy y Levatlois habían iniciado la 
producción en serie a raíz de Sa nacio¬ 
nalización de Lioré-et-Olivier en fe¬ 
brero de 1937. Eí primer LeO 451 de 
serie voló el 24 de marzo de 1939 
pero, del total de \ 783 LeO 451 y va¬ 
riantes encargados, el 25 de junio de 
1941) sólo había disponibles 452 

Las excelencias ele diseño del LeO 
451 propiciaron que las autoridades 
del gobierno de Vichy. tras la corres¬ 
pondiente autorización alemana, en¬ 
cargaran 225 ejemplares adicionales 
un agosto de 194L una vez que se die¬ 
sen por invalidados iodos los contra¬ 
tos firmados antes de la rendición 
francesa de 1940. 

Entre las variantes del modelo bási¬ 
co encontramos el LeO 455.01 que. 
propulsado por menores Gnome- 
Khónc 14 R de 1 375 hp, voló por vez 
primera el 3 de diciembre de 1939, 
Cinco LeO 451 fueron convertidos en 
aviones civiles LeO 455PH, de similar 
planta motriz, que fueron empicados 
a partir de 1948 por el Instituí Géo- 
graphique National en tareas de carto¬ 
grafía aérea. En 1946, cuarenta LeO 
451 basados en el norte de Africa fue¬ 
ron convertidos al estándar LeO 453 
mediante la instalación de motores ra¬ 
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Ltoré-et-Oíivier LeO 451 de la 1. a EscadriEle del Groupe de Bombardement 1/11 de la 
Armée de l’AIr, basado en Oran-La Sénia (Marruecos) a mediados de 194L 



diales Pratt Whitney R-S830-67. Al¬ 
gunos de ellos equiparon la Escadrille 
Il.S naval, mientras que otros eran 
utilizados en misiones de enlace y de 
salvamento marítimo. 

El historial operativo del LeO 45! 
tiene su génesis en diciembre de 1939, 
cuando comienza la conversión de las 
primeras esc adres operaeionales. La 
primera misión de guerra tuvo lugar el 
11 de mayo de 1940 y consistió en el 
ataque que llevaron ¿i cabo los apara¬ 
tos de los Groupes de Bombardement 
1 12 y II 12 contra los puentes neerlan¬ 
deses de Maastrich en un intento por 
frenar el empuje de la Blitzkrieg ale¬ 
mana. Desde entonces al armisticio, 
varias esc adres se equiparon con el 
LeO 451. Sus perdidas durante las in¬ 
cursiones diurnas fueron considera¬ 
blemente fuertes. En junio, empeza¬ 
ron a llevarse a término ataques noc¬ 
turnos de largo alcance contra objeti¬ 
vos en Alemania e Italia. 

Las un i ades de la Armée de l'Air > 
de la Aé ron avale de Vichy en el norte 
de África se convirtieron al LeO 451 
en 1940 y 1941. Estas unidades toma¬ 
ron parte en las acciones en el Levant 
durante 1941 y se enfrentaron a los 
desembarcos italianos en Áfrira de! 
Norte a finales de 1942, sufriendo 
fuertes perdidas, principalmente en el 
sudo. A partir de julio de ]944, lodos 
los LeO 451 supervivientes en el norte 
de África fueron relegados a tareas de 
comunicaciones, aunque doce fueron 
redesignados LeO 451E2 y utilizados 
en los más dispares cometidos, inclui¬ 
do d remolque de planeadores, Guan¬ 
do las fuerzas alemanas invadieron la 
Francia de Vichy, en noviembre de 


Lioré-et-Olivier LeO 451, 

1942, tomaron a su cargo todos los 
LeO 451 existentes. Algunos fueron 
transferidos a la Regia Aeronáutica 
italiana en calidad de entrenadores de 
bombardeo, mientras que unos 5U 
fueron convertidos en transportes 
LeO 4511 y empleados por la Luí!- 
waffe. Veinte aparatos, redesignados 
Leí) 45IC. fueron utilizados por Air 
Franee como aviones postales. 

Especificaciones técnicas 

LeO 451 B.4 

Tipo; bombardero medio cuatriplaza 
Planta motriz: dos motores radíales 
Gnome-Rhóne I4N 48 49, de \ 140hp 


de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
50(1 km h; techo de servicio 
9 (KHJ m; autonomía 2 300 km 
Pesos: vacio equipado 7 809 kg; 
máximo en despegue 11 400 kg: carga 
alar neta 167,64 kg/rrr 
Dimensiones: envergadura 22,50 m; 
longitud 17,17 m; altura X24 m; 
superficie alar 68,(X) nrr 
Armamento: dos ametralladoras 
MAC de 7,5 mm (una fija y de tiro 
frontal, y otra en una torreta ventral 
retráctil}, un cañón FES 404 de 2(1 mm 
en un puesto de tiro dorsal y una carga 
de 1 51HI kg de bombas 


Lioré-et-Olivier, autogiros 



Historia y notas 

El Lioré-et-Olivier LeO CL.IOdc 1932 
no era sino el autogiro biplaza de cabi¬ 
na cerrada Cierva C.27 diseñado por 
Lepére, propulsado por un motor 
Poojoy C aturad de Sü hp nomina les 
Se construyeron dos e jemplares, pero 
el desarrollo fue abandonado a raíz 
del accidente sufrido por el primer 
aparato, en el que se mató el piloto de 
pruebas. En 1935 y 1936, la compañía 
Liorc-ct-Qlmer recibió encargos por 
los autogiros Cierva C.30, que cons¬ 
truyó bajo licencia con motores radia¬ 
les Sal irisen 9Nc de 135 hp para la 
Árméc de LAir y la Aéronavalc, que 
los utilizaron en tareas de observación 
y enlace. Se entregaron 64 LeO (.30 
en total, ocho de ellos a la Marina 
francesa, Al estallar la II Guerra 
Mundial, 52 t ,30 permanecían en ser¬ 
vicio en la mayoría de loa groupes aé- 
riennes ¿ ohservuñón de la Armée de 


l'Aír, mientras que la Aéronavale, 
que empleó cuatro C.30 entre 1936 y 
1938 en la Escadrille 7 $4. embarcada 
en cruceros ligeros, los transfirió a la 
recién constituida Escadrille 3S2 de 
i uers. Un LeO C.301, perteneciente 
a una versión con motor Salmson 9Nc 
de 175 hp. fue entregado a la Armée 
de LA ir: este aparato fue posterior¬ 
mente transferido a la Escadrille 3S2. 
que recibió otros cuatro ejemplares de 
esta versión directamente de fábrica, 
en febrero de 1940. Otros 0.3(1 serían 
traspasados a la Marine, que !ns utili¬ 
zó en patrullas antisubmarinas sobre 
el estuario del Sena: por entonces, la 
Escadrille 3S2 tenía su base en Deau- 
vílle. Los C30 y C.30I supervivientes 
fueron almacenados tras el armisticio 
de junio de 1940 \ desguazados en no¬ 
viembre. 

Entre las versiones experimentales 
del C.30 construidas en la preguerra 


por LeO se encuentran las C.30S, 
C.302 y C.304; la última era una va¬ 
nante de turismo biplaza. La veloci¬ 
dad máxima del C.30 era de 165 km h. 
Evaluado entre 1936 y 1938, el LeO 
C.34 fue un desarrollo radical deJ 
C.30 con fines militares. Presentaba 
una larga cabina y estaba propulsa¬ 
rlo por un motor radial Gnome-Rhó¬ 
ne 7kg de 350 hp con capó anular 


Versión mejorada y reforzada del C.30, 
el Líoré-eLOlívter LeO C.34 padeció 
insolubles problemas de control y, tras 
ser intensamente evaluado, fue enviado 
al desguace (loto M.8. Passingham). 

NACA. Problemas de control de difí¬ 
cil solución condujeron al desguace 
del único prototipo antes de la guerra. 
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Lioré-et-Olivier H-13 y H-135 



Historia y notas 

En su primera época, e] equipo de di¬ 
seño de Lioré-et-Olivier maduró gran 
numero de prototipos. Con un corto 
intervalo aparecieron el caza biplaza 
de reconocimiento nocturno Lioré-et- 
Olivier LeO 8, un monoplano de ahí 
alta de la categoría CAN,2, el caza 
monoplaza LeO 9, monoplano de ala 
baja de la categoría C. L y el hidroa- 
bión de dos flotadores biplaza de re¬ 
conocimiento LeO H-IÍL El LeO 
H-13, diseñado por Andrieu, recabó 
mayor éxito que sus contemporáneos 
y el prototipo LeO H-13,01 voló por 
vez primera en julio de 1922. Hidroca- 
noa biplano de envergaduras iguales y 
casco de un solo rediente, estaba pro¬ 
pulsado por dos motores lineales de 
ocho cilindros Hispano-Suiza 8Aa de 
150 hp. En la sección delantera de! 
casco se hallaba una cabina que aco¬ 
modaba cuatro pasajeros, con el pilo¬ 
to situado en una cabina abierta inme¬ 
diatamente detrás de las alas. Se cons¬ 
truyó un total de 22 H-13 y tres anfi¬ 
bios LeO H-13 A. 

Lioré-et-Olivier había fundado a fi¬ 
nales de 3 921 la Sociéié Maritime de 
Transports Aéríens l'Aéronavale v al 
año siguiente introdujo el LeO H-13 


en su ruta Amibes-Ajaccio (Córcega); 
una compañía rival empleó dos anfi¬ 
bios LeO H-13 A en la más difícil ruta 
Marsella-Argel desde mayo de 1923 
en adelante." 

Otra versión de pasajeros fue la 
LeO H-13bis que. construida en un 
solo ejemplar, había sido concebida 
como un hidrocanoa de reconocimien¬ 
to marítimo propulsado por dos moto¬ 
res Hispano-Suiza SAb de 181) hp. Del 
H-132 se construyeron únicamente 
dos ejemplares, mientras que del 
H-133* movido por un motor impulsor 
Renault l2Fe de 300 hp, solamente 
cuatro. El H-134 casaba el casco re¬ 
dondeado del H-13 bis con las alas del 
H-13; propulsados por un motor Lor- 
raine 3 2Eb de 450 hp nomínales, se 
construyeron dos aparatos mediante 
conversión de otros tantos H-13. 

Dos versiones militares del H-13 re- 
siuiaban la cabina del piloto por de¬ 
lante de las alas e incorporaban pues¬ 
tos de tiro dorsal v de proa. El anfibio 
H-135 tenía cuatro tripulantes y esta¬ 
ba propulsado por dos motores 
Hispano-Suiza SAb de 180 hp unita¬ 
rios; siete ejemplares fueron vendidos 
al arma aeronaval de Polonia, que los 
empleó en misiones de entrenamien¬ 


to, patrulla y bombardeo. El prototi¬ 
po 1-136 fue evaluado en Saint Ra- 
phaél y presentaba la cabina detrás de 
los planos, ai igual que las primeras 
versiones civiles. En 1927 se cons¬ 
truyeron 2<) hidrocanoas H-136 de 
serie para la Marina francesa: sin em¬ 
bargo. estos aparatos tenían de nuevo 
la cabina del piloto frente a los planos 
v utilizaban los mismos motores 
í i ESpano-Suiza, pero sus cascos eran 
ligeramente más largos que los de sus 
predecesores. El H-136 tenía una en¬ 
vergadura de 16,00 ni, un peso máxi¬ 
mo en despegue de 2 500 kg y una ve¬ 
locidad máxima de 145 km h. y fue 


Con un casco más largo que el de sus 
predecesores, el LeO H-136 sirvió en la 
Marina francesa y estaba propulsado por 
dos motores de 180 hp. 

utilizado en misiones de entrenamien¬ 
to \ patrulla marítima. Su armamento 
estaba compuesto por dos ametralla¬ 
doras de 7,7 mm. 

Otro hidrocanoa evaluado en 1926 
fue el LeO H-15, un biplano de enver¬ 
gaduras desiguales, capaz para 12 pa¬ 
sajeros \ propulsado por tres motores 
Gnome-Rhónc 9Ab Júpiter Je 421) hp 
unitarios. 


Lioré-et-Olivier H-18 


Historia y notas 

Diseñado por Benoit y Riffard. el 
Lioré-et-Olivier H-18 o H-180 era un 
pequeño hidrocanoa, monoplano de 
ala alta cantilever, propulsado por un 
motor Salmson 9Ac de 12(1 hp monta¬ 
do sobre el casco y provisto de una hé¬ 


lice impulsora. Acomodaba dos tripu¬ 
lantes sentados lado a lado en una ca¬ 
bina abierta, delante del ala, y voló 
por primera vez a principios de 1928, 
Modificado con cabina cerrada, fue 
designado H-181 en 1929. Se previo 
un lote de serie de 10 ejemplares, de 



los que sólo cinco Ucearon a plasmar¬ 
se. Lino, enviado a EE UU. se des- 


El LeO H-18 presentaba un motor 
Salmson limpiamente carenado. Los 
dos tripulantes se acomodaban lado a 
lado frente al borde de ataque alar. 

truyó accidentalmente y los demás 
fueron devueltos a Francia, La enver¬ 
gadura del H-181 era de 12.55 m y su 
velocidad máxima de 165 km h. 


Lioré-et-Olivier H-22 


Historia y notas 

Exhibido en el Salón de París de 1930. 
e! Lioré-et-Olivier H-22 era un peque¬ 


ño hidrocanoa de ala alta que fue 
puesto por primera vez en vuelo du¬ 
rante 193L Avión postal con cabinas 


abiertas lado a lado para sus dos tripu¬ 
lantes. estaba propulsado por un 
motor radial Gnome-Rhónc 5Bc de 
230 hp montado como impulsor sobre 
el casco, 

En noviembre de 1931 apareció el 


entrenador triplaza H-221 que, pro¬ 
pulsado por un motor radial Salmson, 
fue abandonado en 1934, El Lioré-et- 
Olivier H-22 podía alcanzar una velo- 
cidad máxima de 175 km h a! nivel del 
mar. 


Lioré-et-Olivier H-23 y H-23-2 


Historia y notas 

Diseñado en función de un requeri¬ 
miento emitido en 1928 por la Marina 
francesa para un hidrocanoa anfibio 
monomotor de patrulla cosiera, el 
Lioré-et-Oíiviér LeO H-23 era un mo¬ 
noplano de ala alta cantilever de ma¬ 
dera, con cabina abierta para el piloto 
v puestos de tiro dorsal y de proa. Se 
encargaron dos prototipos, pero sólo 
uno llegó a volar» Propulsado por un 
motor Hispano-Suiza 12N de 600 hp 
sostenido mediante montantes sobre 
el casco, el LeO H-23 demostró una 
velocidad máxima de 200 km Ir. No 


obstante, resultó destruido en un acci¬ 
dente a principios de su evaluación y 
fue seguido por el H-23-2, un sesquí- 
plano con el motor Hispano-Suiza 
12Nbr montado en el ala superior. 
Reforzado para lanzamientos desde 
catapulta y previsto para tareas de re¬ 
conocimiento, el prototipo H-23-2,01 
voló a primeros Je 1932. i res ejem¬ 
plares de serie servidos a Venezuela 
en 1934 tenían cabinas abiertas lado a 
lado para los pilotos por delante de las 
alas y estaban dotados con puestos de 
tiro de proa y dorsal. Su velocidad 
máxima era de 2 lí) km h. 



Los aterrizadores principales del Lioré-et-Olivier LeO H-23-2 se plegaban hacia 
arriba cuando operaba como hidrocanoa. 


Lioré-et-Olivier H-24, H-24-2 y H-24-2/1 


Historia y notas 

Resultado de un dilatado proceso de 
diseño del equipo de Benoit. el Líoré- 
ei-Olivier LeO H-24.01 realizó su 
\ uelo inaugural en noviembre de 
1929. Hidrocanoa monoplano de ala 
alta cantilever, el H-24 tenía cabina 
cerrada para el piloto, capacidad para 
diez pasajeros y un peculiar conjunto 
de deriva y timón de dirección de ge¬ 
nerosas dimensiones; su planta motriz 
consistía en dos motores lineales de 12 
cilindros Renault 12Jb de 500 hp so¬ 
portados sobre el casco mediante 
montantes. Este avión fue usado me¬ 
ramente como máquina de desarrollo 

\ llevó a cabo una serie de evaluado- 

* 


nes y vuelos Ue demostración antes de 
ser desguazado en Antibes durante el 
año 1934. 

Desarrollado del H-24, el H-24-2 
presentaba una configuración bastan¬ 
te similar, si bien estaba propulsado 


Uno de ios productos más brillantes de 
la compañía, el Lioré-et-Olivier H-24-2 
presentaba semiplanos de grosor luera 
de serie y cuatro motores radiales 
montados por parejas en tándem sobre 
la sección central del extradós atar. Este 
modelo tue muy empleado en los 
servicios mediterráneos de Air France. 
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Lioré-et-Olivier H-24, H-24-2 y H-24-2/1 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


por cuatro motores radiales montador 
poi parejas en tándem sobre el ala, de 
grueso perfil. Los dos primeros ejem¬ 
plares de los 14 de serie encargados 
por Air Franco oran 11-240, pero los 
12 róstanles fueron H-24-2/1* con la 
instalación motriz revisada- El primer 
H-24-2 llevó a término su vuelo inau¬ 
gural en marzo de 1933 y todos los 
ejemplares construidos fueron utiliza* 


dos por Air France en sus rutas entre 
Marsella y Atenas, Túnez y Beirut. 
Diez aviones se conservaban en condi¬ 
ciones de vuelo cuando estalló la gue¬ 
rra en 1939. Tras la ocupación alema¬ 
na, estos aviones volaron en el sur de 
Francia durante 1942 bajo supervisión 
italiana. 

Los H-24-2 y H-24-2 1 contaban con 
cabina cerrada para dos pilotos senta¬ 


dos lado a lado y un compartimiento 
de radio y navegación; la cabina de 
pasaje, situada bajo el ala, podía aco¬ 
modar a 15 personas* 

Especificaciones técnicas 

LeO H-24-2/1 

Tipo; hidrocanoa de pasaje 

Planta motriz: cuatro motores radiales 

Gnome-RKóne TKd Titán Major. de 


350 hp de potencia unitaria nominal 
Prestaciones; velocidad máxima 
240 km h: techo de servicio 
4 5110 m: autonomía 1 100 km 
Pesos: vacío equipado 5 870 kg; 
máximo en despegue 8 700 kg; carga 
atar neta 74,83 kg nr 
Dimensiones: envergadura 2.8,00 m; 
longitud 18.45 m; altura 6.33 m; 
superficie alar 116,25 nr 


Lioré-et-Olivier LeO H-25 



Historia y notas 

Propulsado por dos motores Hispano- 
Suiza 12Hb de 575 hp, el prototipo del 
bombardero euairiplaza nocturno 
Lioré-et-Olivier LeO 25 fue entregado 
en 1928 formando parte de un segun¬ 
do lote de serie del LeO 20. ¡ ,n la 
práctica, mostraba pocas mejoras res¬ 
pecto del LeO 20, del que apenas se 
diferenciaba por su deriva redisenada, 
Al año siguiente, a raíz de la insta¬ 
lación de motores Hispano-Suiz;i 
!2Mbr, fue redenominado LeO 252,01 
y en 1931 recibió dos grandes Botado¬ 
res de madera para su evaluación de 
tal guisa por la Marina francesa. El se¬ 
gundo LeO 252, ligeramente modifi¬ 
cado, apareció en 1932 y fue vendido 
a Rumania. 

Tres desarrollos con tren de ruedas 
del LeO 252 fueron suministrados a 
Brasil en 1931 como LeO 253* pero no 
pudieron ser montados hasta el año si¬ 
guiente. en que tomaron parle en la 
guerra civil que estalló en ese país. El 
LeO 253 tenia una velocidad máxima 
de 215 knvh. El LeO H*254 voló por 
primera vez durante el verano de 1932 
y era una versión refinada del H-252 
prevista para la producción en serie: 
sin embargo, sólo se construyeron dos 
aparatos* que fueron utilizados en 
Borre para familiarizar a los pilotos de 
los Farman F. 168 con los nuevos avio* 
nev que iban u Ucear. 1 u LeO 11-255 
fue una versión del H-254 con moto¬ 
res Hispano-Suiza 12 Xhrs de 690 hp. 


Historia y notas 

Construido como avión postal de 
largo alcance en competición con el 


Volado en principio como avión te¬ 
rrestre y después como hidroavión, 
ganó varios récords mundiales de altu¬ 
ra con carga útil para hidroaviones. El 
LeO H-256 apareció a finales de 1932 
y presentaba mayor superficie alar. 

El LeO FL257 fue un avance consi¬ 
derable respecto de lo% prototipos 
prev ios, estaba propulsado por moto¬ 
res radiales Gnome-Rhóne l4Kbrs 
Mistral Major, sugeridos por la Mari¬ 
na francesa, y contaba con cabina ce¬ 
rrada para el piloto. Realizó su primer 
vuelo en marzo de 1933 y dio unos re¬ 
sultados suficientemente buenos 
como para justificar un pedido por 60 
hidroaviones LeO H-257bis propulsa¬ 
dos por los más potentes motores 
Gnomc-Rhóne l4Kirs Rjrs. con es¬ 
tructuras reforzadas y puesto de uro 
de proa cerrado en forma de una cú¬ 
pula acristalada rotativa. De hecho, el 
LeO H*258 fue entregado antes que el 
H-257bis. En efecto. 2ó ejemplares de 
la versión citada integraron las Escu¬ 
drines 3BI \ 3B2 de junio de 1935 en 
adelante* El H-258 tenía dos motores 
Híspano-Suiza l2Nbr de 65U hp unita¬ 
rios y podía alcanzar una velocidad 
máxima de 240 km/h. El H-257bís 
entró en servicio a partir de junio de 
1936. equipando las Eseadrilles 3B1 y 
3B2* después las B-L B-2 y B-3* y fi¬ 
nalmente las E.7 y 3S4* La Armée de 
LAir empleó la versión terrestre, de 
aterrizadores fijos e independientes, en 
su Groupe de Bombardcment II 25. 


Latccoére 38L el Lioré-et-Olivier 
H-27 fue exhibido en la edición de 
1930 del Salón de FAéronautique de 


Tras realizar patrullas para supervi¬ 
sar el cumplimiento de la neutralidad 
durante la Guerra CTivil española* los 
hidroaviones LeO fueron utilizados 
en escoltas de convoyes y en misiones 
antisubmarinas a partir de setiembre 
de 1939, actuando en el canal de la 
Mancha y las costas mediterráneas \ 
atlánticas francesas. Algunos llegaron 
a efectuar misiones de bombardeo Jú¬ 
rame la Btiizkrieg alemana del ver uno 
de 1940, sufriendo severas pérdidas. 
Al estallar la guerra. 19 aviones te¬ 
rrestres LeO tí-257bis permanecían 
en servicio en el norte de Africa* 
mientras que en agosto de 1940 el ré- 
tmen de Vichv contaba aún con 53 
id roa viernes. Los últimos ejemplares 
fueron retirados de sus misiones de 
entrenamiento y remolque de planea* 
dores a finales de 1944 

Especificaciones técnicas 

Lioré-et-Olivkr H-257his (con tren de 
ruedas) 


París, Era un hidrocanoa monoplaza 
de ala alta cantilever y estaba propul¬ 
sado por cuatro motores instalados 
sobre el extradós alar por parejas en 
tándem* pero ciertos cambios en el re¬ 
querí miento básico llevaron a cue el 


A pesar de su aspecto poco agraciado, 
el Lioré-eLOlivier H-257bis era un eficaz 
hidroavión polivalente que fue 
construido en una cantidad bastante 
considerable para la época. 

Tipo: biplano de cinco plazas para 
misiones de reconocimiento* 
bombardeo y torpedeo 
Planta motriz: dos molotes ludíales 
Gnome-Rhónc !4Knrs Kors.de 
870 hp de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
23! i km h: techo de servicio 
8 (MIO m; autonomía 1 500 km 
Pesos: vacío equipado 5 300 kg: 
máximo en despegue 9 560 kg: carga 
alar neta 71.61 kg/rrr 
Dimensiones: envergadura 25*50 m: 
longitud Í7,54 m; altura 6,SO m; 
superficie alar 133,50 nr 
Armamento: tres ametralladoras 
defensivas Dame de 7,5 mm y un 
torpedo DA de 670 kg o una carga de 
600 kg de bombas 


reconstruido 11-27 no volase hasta 
1934. Propulsado por cuatro motores 
Hispano-Suiza !2Nbr de 650 hp. el 
H-27 fue finalmente abandonado a 
raíz de problemas con el revestimien¬ 
to metálico del casco. 


Lioré-et-Olivier LeO H-27 


Lioré-et-Olivier LeO H-43 



Historia y notas 

El diseño Lioré-et-Olivier LeO H-43 

del ingeniero Benoit nació en respues¬ 
ta a un requerimiento de la Marina 
francesa por un hidroavión triplaza 
embarcado para misiones de observa¬ 
ción y reglaje de tiro. El LeO H-43.01 
realizó su primer vuelo el 4 de diciem¬ 
bre de 1934 y era un monoplano de ala 
media con un puesto ventral de obser¬ 
vación. Tras prolongadas evaluacio¬ 
nes, que incluyeron pruebas de cata¬ 
pulta je desde el transporte de hidros 
Commandant Teste, tuvo que ser mi¬ 
nuciosamente modificado antes de la 


recepción de un pedido oficial por 20 
ejemplares. El fuselaje fue posterior¬ 
mente objeto úc un rediseño radical* 
lo que resultó en que el primer apara¬ 
to ue serie no voló hasta el 13 de julio 
de 1939. cuando ya resultaba franca¬ 
mente obsoleto. Los LeO H-43 pasa¬ 
ron a equipar la Escadrille 3SI en fe¬ 
brero de 1940 y* al mes siguiente, la 
3S5* pero acabaron siendo retirados 
de servicio en agosto de ese mismo 
año. Propulsado por un motor radial 
i Lspano-Suiza 9Yb de 650 hp nomina¬ 
les. d LeO H-43 tenía una velocidad 
máxima de 210 km h. 


Como evidencia el abullamiento ventral 
para el observador, la misión del Lioré- 
et-Olivier H-43 era la de 


reconocimiento* En la foto vemos un 
ejemplar montado en una catapulta del 
buque Commandant Teste. 


Lioré-et-Olivier LeO H-46 


Historia y notas 

Un elegante monoplano de ala baja 
cantilever de construcción enteramen¬ 
te metálica, el Lioré-et-Olivier LeO 
H-46 fue un hidroavión de dos dota¬ 
dor es concebido para bombardeo y 
reconocimiento marítimo y construido 
en 1935 para un requerimiento de la 


Marina francesa. El único ejemplar 
fue evaluado en vuelo por primera vez 
en mayo de 1936 y, propulsado por 
dos motores radiales Gnome-Rhóne 
UKnrs Kors de 890 hp unitarios, al¬ 
canzó una velocidad máxima de 330 
km h. Durante las pruebas efectuadas 
en febrero de 1938 en el lago Borre, 


los montantes del flotador de estribor 
cedieron y el aparato se estrelló en el 
agua. La tripulación fue rescatada y el 
11*46 recuperado, pero el requeri¬ 
miento fue cancelado. 


El Lioré-et-Olivier H-46 era un elegante 
V extensamente acristalado hidroavión 
polivalente que exhibía notables 
avances en cuestiones aerodinámicas. 
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Lioré-et-Olivier H-47 



Historia y notas 

Construido para un requerimiento de 
1934 del Ministerio del Aire francés 
por un hídroeanoa de pasaje v correo 
para las rutas del Atlántico Sur. el 
prototipo Lioré-et-Olivier LeO H-47 
realizó su vuelo inaugural el 75 de 
julio de 1936. Un limpio hídroeanoa 
cuya ala monoplana estaba soportada 
por montantes y por una estructura 
maciza central, el H-47.01 fue evalua¬ 
do con éxito, de modo que en 1937 
Air í ranee cursó un pedido por cinco 
aparatos de serie. 

Cuando comenzó la II Guerra Mun¬ 
dial sólo había sido entregado un LeO 
H-470. Este nuevo aparato conserva¬ 
ba la configuración de] prototipo, con 
cuatro motores lineales de 12 cilindros 
Hispano-Suiza Í2Y-34 35 montados 
por parejas en tándem, casco reforza¬ 


do y algunas mejoras más de detalle. 

Air P ranee tuvo que renunciar a su 
único ejemplar de 12 plazas, mientras 
que los cinco aparatos de serie ve con¬ 
virtieron en hidrocanoas de reconoci¬ 
miento de largo alcance, con sección 
de proa extendida y acristalada para el 
bombardero*navegante: como instala¬ 
ciones expresamente militares, se 
montaron cuatro ametralladoras de¬ 
fensivas Dame de 7 A mm y se previo 
la posibilidad de utilizar cuatro bom¬ 
bas de 1511 kg. A partir de diciembre 
de 1939. los LeO H-470 fueron utiliza¬ 
dos por la Escadríile E li desde 
tíerre. Redenominada Escadríile H E 
en agosto de 1940, esta unidad llevó a 
cabo servicios de enlace y transporte 
entre Francia \ Tunicia, en cuyo curso 
uno de los H-470 fue derribado por 
aviones italianos a lo largo de Cerde- 


ña. Los tres aparatos supervivientes 
fueron transferidos a Dakar, desde 
donde serían utilizados en misiones de 
protección de convoyes. 

El H-470 presentaba una enverga¬ 
dura de 31,80 m, tenía un peso máxi¬ 
mo en despegue de 18 9íHí kg y alcan¬ 
zaba una velocidad de 340 km/h: 


Notable por la instalación de baja 
resistencia de sus cuatro motores en 
tándem, el Uoré-et-OlivíerH-47 tenía 
alerones exteriores, 

su alcance con dotación máxima de 
combustible era de 3 700 km. 


Lioré-et-Olivier Serie H-190 



Historia y notas 

El diseño básico Lioré-et-Olivier LeO 
H-190 correspondía a un hídroeanoa 
biplano de siete plazas, en el que sus 
creadores, los ingenieros Gorin y Bcl- 
I anger, cuidaron especialmente la 
consecución de un casco bien confor¬ 
mado y dótado de una eficaz unidad 
de cola. En el curso de 1926 se cons¬ 
truyeron cinco H-190T para ser em¬ 
pleados en las rutas comerciales del 
Mediterráneo, El piloto se acomoda¬ 
ba en una cabina abierta, por detrás 
de las alas, mientras que en un com¬ 
partimiento de proa se alojaban seis 
pasajeros: la propulsión estaba enco¬ 
mendada a un motor radial Gnome- 
Rhóne Júpiter 9Ab de 420 hp nomina¬ 
les, El H-190T tenía una envergadura 
de 16,00 m, un peso máximo en des¬ 
pegue de 3 100 kg y una velocidad má¬ 
xima de 170 km/h. 

Variantes 

H-I91: sólo se construyó un ejemplar 
de este entrenador, que estaba 
propulsado por un motor Lorraine 
12Eb de 450 hp 


H-192: dos ejemplares construidos en 
1927: comparado con el H-190T, 
presentaba casco modificado con el 
piloto sentado a proa v tren anfibio 
H-I9J: versión reforzada 
estructural mente del 11-192, de hi que 
se produjeron cinco ejemplares en 
1929 

II-I93S: versión de patrulla costera 
para la Marina francesa, equipada con 
motor Júpiter y con tres tripulantes: 
construidos 15 aparatos a partir de 
1926. una ametralladora de 7.7 mm en 
el puesto de proa y otra en el dorsal 
H-196: un único ejemplar de un 
transporte eivil (F-AIGM) con motor 
Júpiter 

H-197: ambulancia aérea con 
capacidad para dos camillas y dos 
pacientes sentados; un ejemplar 
construido en 1928 
H-198; se construyeron nueve 
ejemplares de esté hídroeanoa anfibio 
de transporte postal que estaba 
reforzado esirucluralmeme para 
permitir su lanzamiento desde 
catapultas; el H-198 F-AIOP fue. 
catapultado desde el paquebote He de 


Frunce a unos 750 km de Nueva York, 
a donde llegó 24 horas antes que el 
buque: en d viaje hacia el este, el 
avión fue catapultado a unos 400 km 
de las islas Sctlly y aterrizó en Le 
Bourgel, París: propulsados por 
Júpiter 9Af, los H-198 fueron 
empleados en tareas seme jantes de 
1928 a 1934 

H-198/2: versión de transporte del 
H-198 con Renault 12Ja ue 450 hp 
H-199/1: sólo se construyó un 
ejemplar de este hídroeanoa de 
18.30 m de envergadura, peso en 
despegue incrementado y dos motores 


Fotografiado en su rampa de 
lanzamiento, el LeO H-199/2 era un 
hídroeanoa puro propulsado por dos 
motores Gnome-Rhotte (foto M.3. 
Passingham). 

lineales en tándem Hispano-Suiza 
óMbr de 251) hp unitarios; piloto y 
copiloto se acomodaban en una 
canina cerrada con doble mando 
H-199/2: como el í i-199/1 pero con 
dos motores radíales Gnome-Rhónc 
7Kh; construido un único 
ejemplar 


Lioré-et-Olivier H-246 



Historia y notas 

Diseñado para un requerimiento ofi¬ 
cial de 1935. el prototipo del hídroea¬ 
noa Lioré-et-Olivier LeO H-246.01 
voló el 30 de setiembre de 1937. Un 
elegante monoplano en parasol, su 
casco metálico presentaba una cubier¬ 
ta de vuelo para los cuatro tripulantes 
y una cabina para 26 pasajeros. 

En enero Je 1938. Air Frunce en¬ 
cargó seis H-246,1 además del prototi¬ 
po. de ios que dos entraron a operar 
en la ruta Maiignanc-Aigel coinci¬ 
diendo con el estallido de la guerra. 
La Marina francesa propuso quedarse 
con los seis aparatos de serie para uti¬ 
lizarlos en recorto cimiento marítimo, 
pero sólo uno llegó a ser convertido 
Este fue el tercero de sene, que voló 
en junio de 1940 y que lúe puesto en 
servicio operativo con la Escadríile 
9.E tras serle modificada v ucrístalada 


Historia y notas 

Fundada en origen como Ungarische 
Lloyd Flugzeug und Motorenfabrik 
A,G. ( esta compañía austrohungara, 
denominada posteriormente IJoyd 
Flugzeugwerke GmbH, construyo 
entre 4IKÍ y 5CM) aviones para el serví- 


la sección de proa. Estaba armado con 
cuatro ametralladoras defensivas 
Dame de 7.5 mm y con óíHi kg de 
bombas. 

De octubre de 1939 a noviembre de 
1942. los hidrocanoas LcÜ civiles fue¬ 
ron empleados por Air France en su 
ruta a Argel. Posteriormente fueron 
requisados por la Luftwaffe. que los 
utilizó para transportar 21 soldados o 
14 camillas tras ser armados con una 
ametralladora MG 15 de 7,92 mm en 
la cabina de proa, una en cada puesto 
lateral y otras dos tirando a través de 
unas ventanillas de la sección trasera 
de la cubierta de vuelo. Estos apara¬ 
tos fueron empleados en gran varie¬ 
dad de cometidos, incluso en ciertas 
operaciones en Finlandia, En la pos¬ 
guerra, dos LeO H-246.1 supervivien¬ 
tes serían utilizados en la linea 
Malignarte-Argel de Air France. 


ció aéreo de Austria-Hungría durante 
la I Guerra Mundial. La mayoría eran 
del tipo C\ pero como Llovd era una 
de las muchas compañías que cons¬ 
truían los tipos C de Deutsche 
Flugzeug-Werke (D.F.W2) y de 
Hansa-Brandenburg bajo licencia, no 


Especificaciones técnicas 

LeO H-246. i 

Tipo : hídroeanoa de transpone 
Planta motriz: cuatro motores lineales 
de 12 cilindros Hispano-Suiza 
12Xgrs Xhrs, de 720 hp de potencia 
unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima 
330 km h al nivel del mar; techo de 
servicio 7 IKK) m: autonomía 
2 000 km 

Pesos: vacío equipado 9 800 kg: 


se sabe con certeza cuántos de los casi 
500 aparatos por ella producidos lo 
fueron bajo patente. El diseño y el de¬ 
sarrollo del Llovd C*l comenzaron 
antes de la I Guerra Mundial: se trata- 
bu de un biplano biplaza de estructura 
y configuración muy de la época, con 
tren de aterrizaje fijo dei tipo de patín 
de cola, cabinas abiertas y con el 
motor situado a proa y accionando 


El tínico Lioré-et-Olivier H-246 que 
operó con la Marina francesa fue el 
tercerejemplarde serie, que presentada 
el morro modificadoy capacidad 
para armamento defensivoy ofensivo. 

máximo en despegue 15 Qüfl kg; carga 
alar neta 114,50 kg/nr 
Dimensiones: envergadura 31,72 m: 
longitud 21.17 m; altura 7,15 m; 
superficie alar 131,00 m 2 


una hélii e traciora. Durante el verano 
de 191 L este aparato, pilotado por 
Heinrích Bier, estableció un nuevo ré¬ 
cord de altura con 6 170 m. 

El Lloyd C JL que entró en servido 
en 1915 y sentó las bases para los mo¬ 
delos subsiguientes, era un biplano de 
envergaduras desiguales equipado con 
las típicas alas y unidad de cola tipo 
Taube (Paloma). Propulsado por un 


Lloyd Flugzeugwerke GmbH 
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Uoyd (sigue) 


A-Z de la Aviación 


motor lineal Hiero, fue el primer apa¬ 
rato de la serie Uoyd que recibió ar¬ 
mamento. una ametralladora móvil 
Schwarzlose en la cabina trasera y ser¬ 
vida por el observador, Siguieron los 
sustancial mente similares C\111. CUY 
v C.V, que incorporaban algunas 
mejoras de detalle. El C.1II y el C.IV 
estaban propulsados por motores 
Austro-Daimler de 185 hp. mientras 
que ei C.V, lo estaba por un Benz de 
2(10 hp; estos aparatos permanecieron 
en activo hasta primeros de 1917. 

Especificaciones técnicas 

Uoyd C,ll 

I ipo: biplaza de reconocimiento. 


El Uoyd Cillera bastante similar al C.ll 
sí exceptuamos la instalación de un 
motor AustfO'Daimler de 185 hp en vez 
del Hiero de 145 hp. Tanto uno como 
otra modelos fueron intensamente 
utilizados en Italia y Rumania. 

observación y reglaje de tiro 
Plañía matriz: un motor lineal Hiero, 
de 145 hp de potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
13(1 km h techo de servicio 3 000 m: 
autonomía máxima 2 horas 
30 minutos 

Pesa: máximo en despegue 1 350 kg 
Dimensiones: envergadura 14,00 m: 


Lockheed 1, 2 y 5 Vega 


Historia y notas 

Introducidos en el mundo de la avia¬ 
ción en 1910, los hermanos Alian y 
Malcolm Lougbead (Lockheed para 
facilitar su pronunciación en ingles) 
fundaron a principios de 1916 una 
compañía a la que bautizaron Loug- 
head Aircraft Martufacturing (. ompa- 
nv. radicada en Santa Bárbara, estady> 
de California. Esta organización entró 
en dificultades económicas y tuvo que 
ser cerrada en 1921: no iue hasta 1926 
que se fundó una nueva empresa, la 
Lockheed Aircraft Company. Ornan¬ 
te este primer período efectivo, la em¬ 
presa puso en producción un notable 
desarrollo, el Lockheed Vega, que 
había sido diseñado por John K* 
(«Jack»l Northrop con la asistencia de 
Cerard F. («Gerry») Vultee, quienes 
acabarían por fundar sus propias em- 
resas de construcción aeronáutica, 
lonoplano de ala alta cantilever y de 
estructura de madera, presentaba fu¬ 
selaje monocasco y muy limpio cons¬ 
truido a partir de dos mitades de con¬ 
trachapado conformadas bajo presión 
en unos moldes de hormigón. El tren 
de aterrizaje inducía muy poca resis¬ 
tencia v era fi jo y del tipo de patín de 
cola (sí bien los Vega fueron frecuen¬ 
te me n te empleados con trenes de do¬ 
tadores y esquíes). Tanto el piloto 
como los cuatro pasajeros se alojaban 
en cabinas cerradas, y la planta motriz 
de la variante inicial, conocida poste¬ 
riormente como Vega 1 . era un motor 
radial refrigerado por aire YYright Jo 
Whirlwind de 225 hp nominales. El 
primer ejemplar (n ’ 2788 y mas larde 
matriculado NX913) fue puesto en 
vuelo por vez primera el 4 de julio de 
1927 v fue adquirido por el empresa¬ 
rio periodístico Cjeorge Hearst para 
competir en la Carrera Dole de Oa- 
kland a Hawaii que. apadrinada por 
james D, Dole, comenzó d 16 de 


agosto de 1926. El Vega, por entonces 
bautizado Gol den Eagíe y pilotado 
por Jack Forst y Gordon Senil. desa¬ 
pareció sin dejar rastro en el curso de 
la competición Sin embargo, y por 
suerte para Lockheed, la misteriosa 
desaparición de este avión no entor¬ 
peció las futuras ventas dd modelo. 
Al cabo de seis años, las virtudes del 
Vega eran conocidas en el mundo en¬ 
tero. La fama de este modelo se labró 
gracias a una serie de éxitos 
aeronáutico-deportivos de los que, 
para no extendernos en demasía, co¬ 
mentaremos sólo algunos Asi. por 
ejemplo, en un Vega tuyo lugar el pri¬ 
mer vuelo a través del Ártico y el pri¬ 
me ro de exploración sobre el conti¬ 
nente Antartico t WTlkins y Eilson en 
el Vega 1 X3903), la primera travesía 
trasatlántica llevada a termino por 
una mujer, de Terranova a Irlanda 
(Amelia Earban en el Vega 5B 
NC7952) y la primera circunvalación 
del mundo en solitario [Wilcy Pqsl en 
el Vega 5B bautizado The Winnié 
Mae). Cuando concluyó la producción 
se hablan construido 128 Vega: 115 
por Lockheed, nueve por Detroit Air¬ 
craft Corporation (de la que Lock- 
hced fue una división industrial entre 
1929 y 1931) y cuatro por otros 
fabricantes. 

Variantes 

V ega I: versión original de serie, 
propulsada opcionalmente por 
motores WTighi Whirlwind J-5. 

J-5A, J-5B'y J-5C de 225 hp 

Vega 2: versión de serie que difería 
pri mordí alíñeme por la instalación de 
un motor Wright J-6 Whirlwind de 
300 hp 

V ega 2A: redesignactón de un V ega 2 
para poder operar con mayor peso 
Bruto 

Vega 21): redesignación de dos Vega I 


Lockheed 3 Air Express 


Historia y notas 

El considerable éxito y la demostrada 
fiabilidad del Lockheed Vega intere¬ 
saron a distintas compañías aéreas, 
pero Western Air Express sugirió la 
incorporación en el diseño básico de 
varios requerimientos propios, lo que 
llevó aí desarrollo de un modelo cono¬ 
cido como Lockheed 3 Air Express, 
Con el fuselaje, tren de aterrizaje > 
unidad de cola sustancial mente anula¬ 
res a los del Vega, este aparato difería 
primordialmente por presentar ala en 
parasol y de mayor envergadura, por 
una cabina de pasaje con cuatro asien 
tos o capacidad para 2,83 m 1 de co* 
rreo y por la situación de la cabina del 
piloto, abierta, detrás del borde de 
fuga alar. La propulsión estaba enco¬ 


mendada a un motor Prun <V Whitney 
Wasp de 410 hp de potencia, pero por 
lo menos un ejemplar llegó a volar 
con un VVasp de 525 hp: en cualquier 
caso, estos motores estaban carenados 
por un capó NACA de baja resisten¬ 
cia. Se construyó un total de siete uni¬ 
dades de este tipo además del Air Ex¬ 
press Special con el que Laura IngalIs 
realizó en 1931 una tentativa de cruce 
del Atlántico sin escalas. Western Air 
Express, que. como se ha dicho, inspi¬ 
ro este desarrollo del Vega, adquirió 
un único ejemplar. El Air Express bá¬ 
sico tenía una envergadura de 12,95 m, 
un peso máximo en despegue de 
l 980 kg y podía desarrollar una ve¬ 
locidad máxima de 271 i km h. al nivel 
del mar. 



longitud 9.00 m; altura 3,40 m Schwarzlose de 8 mm en un montaje 

Armamento: una ametralladora móvil y servida por el observador 



v un Vega 2 a raíz de la introducción 
de un motor Pratt & Whitney W asp 
Júnior de 300 hp nomínales 
Vega 5: principal versión de serie 
(construidos 35), que incorporaba 
motores Pratt & Whitney Wasp A de 
410 hp. Pratt & Whitney Wasp B de 
450 hp y Wasp C l de 420 hp. la 
mayoría bajo eapós NACA de baja 
resistencia 

Vega 5 A Executive: básicamente como 
el Vega 5, pero con interior 
reformado 

V ega 5B; básicamente como el Vega 
5. pero previsto para operar con una 
disposición interior de siete asientos y 
con mayor peso bruto 
VegaSC: básicamente como el V ega 
5, pero con empenajes caudales 
revisados y con capacidad de 
operación con mayor peso bruto 
DL-1: versión del Vega 5t con 
fuselaje de aleación ligera durante la 
dependencia industrial de la Detroit 
Aircraft Corporation 
DL-1B: similar al DL-1, pero 
equipado con seis asientos para su 
empleo en transporte de pasaje 
DL-1 S pedal: un ejemplar exportado 


El NC513E fue urt Lockheed Vega 5 cuya 
construcción fue encargada por la 
compañía Shciee-Brock, La planta 
motriz consistía en un motor radial Pratt 
& Whitney Wasp sin carenar. 

a Gran Bretaña para su utilización en 
carreras yen intentos de batir récords 
UC-HH: designación de la US Armv 
Air Forcé para un Vega 5C incautado 

Especificaciones técnicas 

Lockheed VegaSC (con tren de 
ruedas) 

Tipa: monoplano con cabina cerrada 
para siete plazas 

Planta motriz: un motor radial Pratt & 
W hitney SC-1 Wasp* de 45(1 hp de 
potencia nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
300 km h; techo de servicio 5 480 m: 
autonomía normal 885 km 
Pesos: vacío equipado 1 160 kg; 
máximo en despegue 2 150 kg: carga 
alar neta 84.14 kg/nr 
Dimensiones: envergadura 12,50 m; 
longitud 8,38 m; altura 2,59 m; 
superficie alar 25.55 nr 



El NC514E fue el segundo Lockheed Air Express y estaba propulsado por un Wasp C + 
Empleado como aparato de promoción comercial, fue vendido en enero de 193Ü a la 
New York, Rio & Buenos Aires Líne para sus rutas sudamericanas. En Brasil se le 
instalaron dos flotadores. 


Variantes 

Luckheed 4 Explorer: derivado de la 
sene Air Express-Vega con ala baja 
monoplana, tren de aterrizaje fijo y 


un motor Pratt & Whitney Wasp de 
450 hp nominales; su envergadura era 
de ! 4.78 m y su peso máximo en 
despegue dé 4 090 kg; diseñado para 
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Lockheed 3 Air Express (sigue) 


un vuelo transpacífico directo a 
Japón, sólo se construyó en dos 
ejemplares, de los auc el primero se 
estrelló en julio de 1929 mientras 


despegaba para cumplir la hazaña; el 
segundo aparato, con tren de 
aterrizaje íanzahle, se estrelló durante 
sus pruebas, en setiembre de 1929 


Lockheed 8 Sirius 

Historia y notas 

Desarrollado originalmente en fun¬ 
ción de un requerimiento de Charles 
Lindbergh por un monoplano de ala 
baja de elevadas prestaciones, el 
Lockheed 8 Sirius combinaba el fuse¬ 
laje de contrachapado del Vega con 
una nueva ala cantilever de implanta¬ 
ción baja. Puesto en vuelo en noviem¬ 
bre de 1929. propulsado para la oca¬ 
sión con un motor radial Pratt <fe 
Whitney Wasp de 450 hp, el Sirius 
presentaba un tren de aterrizaje fijo 
de patín de,cola y dos cabinas abiertas 
en tándem. Antes de aceptar este 
avión, Lindbergh pidió la instalación 
de una cubierta común deslizahlc para 
las dos cabinas. Al año siguiente. 


Lockheed 8 Altair 

Historia y notas 

Cuando adquirió el Sirius. Charles 
Lindbergh había sugerido la posible 
adopción de un tren de aterrizaje re¬ 
tráctil, sugerencia que fue tomada al 
vuelo por la compañía, que diseño un 
ala alternaliva capaz de albergar unos 
aterrizadores de retracción hada el fu¬ 
selaje, Si bien esta innovación no fue 
adoptada por Lindbergh, se ofreció 
como posibilidad opcional para los Si¬ 
rius ya construidos; asi, en setiembre 
de 1930, Lockheed puso en vuelo un 
Sirius 8A con el tren escamotcablc. 
Redesignado Lockheed Altair 8D t este 
avión fue alquilado al US Arm\ Air 
Corps durante 1931; en noviembre de 
ese año, dotado con un nuevo motor 
Pratt & Whitney R-1340-17 de 450 hp. 


(DL-2) 

antes de que Lindbergh llevase a cabo 
un vuelo de prospección de rutas para 
Pan American Airways, se instalaron 
un motor Wright Cycíone de 575 hp v 
tren de dos flotadores. Para el vuelo 
citado, acaecido en 1933, estuvo pro¬ 
pulsado por un motor Wright Cvcíonc 
de 710 hp. 

El éxito del avión de Lindbergh su¬ 
girió a Lockheed la construcción de 
otros cuatro Sirius 8 similares, ocho 
Sirius 8A con empenajes caudales 
agrandados y un único cuatriplaza Si¬ 
rius 8E\ que contaba con una cabina 
cerrada para dos tripulantes entre el 
motor y el puesto del piloto. Un Sirius 
construido por la Detroit Aircraft 
Corporation, con fuselaje metálico y 


(XRO-1) 

fue adquirido por el USAAC bajo la 
denominación YtC-25. Fueron con¬ 
vertidos otros cuatro ejemplares: dos 
Sirius 8A se convinieron así en Altair 
8D, el DL-2 de Detroit Aircraft fue 
redenominado Altair DL-2 A y, el más 
famoso de ellos, un Sirius, recibió la 
designación Sirius 8 Sperial. Este últi¬ 
mo avión fue más tarde adquirido por 
sir Charles Kmgsford Smilh y, tras ser 
convertido en Altair 8D y bautizado 
Lady Southern Cross, fue empleado 
por ese piloto, con P.G. Taylor como 
navegante, para llevar a cabo la pri¬ 
mera travesía del océano Pacifico de 
Australia a Estados Unidos, hazaña 
que tuvo efecto entre el 21) de octubre 
v el 4 de noviembre de 1934. 

Además de las conversiones, seis 


Lockheed 7 Explorer: versión 
mejorada del Modelo 4 con motor 
Wasp C de 450 hp; el primer avión se 
estrelló mientras era probado, en 


mayo de 1930, mientras que el 
segundo realizó algunos vuelos con 
éxito antes de ser retirado durante el 
mes de noviembre de 1930 



ala Lockheed en madera, fue designa¬ 
do DL-2, El Sirius de Lindbergh tenía 
una envergadura de i3,04 m, un peso 
máximo de 3 2(K) kg, desarrollaba 
300 km h y conseguía una autonomía 
máxima de 1 570 km, equipado con 
tren de ruedas. 


El NR211 fue el primer Lockheed Sirius, 
construido expresamente para Charles 
Lindbergh. quien sugirió ta adopción de 
cubiertas deslizabas para las cabinas. 
Este avión se conserva en el Museo del 
Aire y el Espacio de Washington. 



Altair fueron construidos de nueva 
planta, de los que uno fue un Altair 
DL-2 A construido por Detroit Air¬ 
craft y propulsado por un motor radial 
Wright R-1820-E Cyclone de 645 hp 
nominales; este ejemplar acabaría 
siendo adquirido por la US Navy bajo 
Ja designación XRO-I, Este modelo 
tenía una envergadura de 13,03 m. un 


El Altair fue el primer avión de Lockheed 
con tren retráctil, una característica que 
sugirió Charles Lindbergh cuando 
encargó el Lockheed Sirius, de tren fijo. 

peso máximo en despegue de 2 200 kg 
y una velocidad máxima de 330 km h a 
una cota de 2 130 m 


Lockheed 9 Orion (UC-85) 



Historia y notas 

En vista del mercado potencial que en 
la segunda mitad de 1930 se abría para 
la aviación ligera de transpone, Lock¬ 
heed inició el desarrollo ael Lockheed 
9 Orion de seis plazas. Éste combina¬ 
ba el fuselaje del Vega, el ata baja y el 
'ren de aterrizaje del Altair y el capó 
NACA diseñado para el Air Express. 
El primer Orion realizó su vuelo inau¬ 
gural a principios de 1931. La produc¬ 
ción del Orion totalizó las 35 unida¬ 
des, a las que se debe sumar la conver¬ 
sión del único Altair DL-2 A. 

El primer Orion (matriculado 
NC9Ó0Y) entró en servicio con 
Bowen Air Lines de Fort Worth, 
Texas, en mayo de 1931, mientras que 
otros doce fueron a manos de distintas 
compañías aereas norteamericanas. 
Por lo menos 13 ejemplares fueron 
enviados, por diferentes conductos, a 
las Fuerzas Aéreas de la República 
Española (FARE) a finales de 1936 y 
participaron en la Guerra Civil, 

Variantes 

Orion 9: versión original de serie con 
motor radial Pratt & Whitney W asp A 
de 410 hp o Wasp C de 420 hp 


Historia y notas 

El primer paso firme de la compañía 
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nominales; se construyeron 14 
unidades 

Orion 9A Special: un único ejemplar, 
con un motor Wasp SC de 450 hp y 
modificaciones menores en la célula 
Orion 9B: dos ejemplares 
suministrados a Swíssair con motores 
W right R-182Ü-E Cyclone de 575 hp 
nominales 

Orion 9C: designación aplicada al 
único Altair DL-2A tras ser 
convertido a la configuración Orion 
Orion 91): versión de serie con algunas 
modificaciones menores en la célula y 
propulsado originalmente por el 
motor Pratt W hitney Wasp SI D1; 
construidos 13 ejemplares 
Orion 9E: tres ejemplares 
básicamente similares al Orion 9 pero 
propulsados por el motor W asp SC I 
de 450 hp 

Orion 9F: un avión de transporte 
ejecutivo equipado con motor Wright 
R-182ÍFF2 Cyclone de 645 hp 
Orion 9F-t: un avión de transporte 
ejecutivo equipado con motor Wright 
SR-I820-F2 Cyclone de 650 hp 
UC-85: designación aplicada por la 
US Army Air Forcé a un Orion 9D 
requisado en junio de 1942 


Lockeed hacia su transformación en 
una de las grandes de la construcción 


Orion-Explorer: designación aplicada 
a un Orion 9E tras serle remplazado 
un se ni i plano dañado por el del 
segundo Explorer 7 accidentado; 
instalación de tren de aterrizaje fijo y 
de un motor Wasp S3H1 de 600 hp: 
equipado posteriormente con 
flotadores, fue utilizado por Wiley 
Post y W'ill Rogers para un intento de 
circunnavegare! mundo, pero ambos 
pilotos encontraron la muerte al 
estrellarse el avión en Alaska, el 15 de 
agosto de 1935 

Especificaciones técnicas 

Lockheed Orion 9D 

Tipo: monomotor ligero de transporte 


de aviones de transporte se dio con el 
diseño del Lockheed 10 Efectra, Con 
capacidad para diez pasajeros, el 
Electra era un monoplano de ala baja 
cantilever de construcción enteramen¬ 


Empleado en origen por Varney Air 
Service, el Lockheed Orion n.° 183 dio 
con sus huesos en España .donde, junto 
a otros 16 mufiomatores Lockheed, 
participó en la guerra civil. Este aparato 
seria derribado durante el conflicto. 

Planta motriz: un motor radial Pratt ¿i 
Whitney Wasp S1DL de 550 hp 
Prestaciones: velocidad de crucero 
330 km h ; techo de servicio 6 700 m; 
autonomía 1 160 km 
Pesos: vacío equipado 1 650 kg; 
máximo en despegue 2 360 kg 
Dimensiones: envergadura 13,04 m; 
longitud 8,64 m; altura 2,95 m; 
superficie alar 27,32 m 


te metálica, con tren de aterrizaje re¬ 
tráctil del tipo rueda de cola y unidad 
de cola bideriva. Propulsado por dos 
motores Pratt & Whitney Wasp Jú¬ 
nior SB, el prototipo voló por primera 


Lockheed 10 Electra (C-36) 































































Lockheed 10 Electro (C-36) (sigue) 


A-Z de la Aviación 



vez el 23 de lebrero de 1934 y fue se¬ 
guido por 148 ejemplares de serie. El 
Eledra comenzó a operar en 1934. 
inicialmente con Northwest Airlines, 
y a finales de los treinta servia ya en 
ocho compañías estadounidenses. 
Cuando Estados Unidos entro de 
lleno en Ja 11 Guerra Mundial, empe¬ 
ro. pocos Electra seguían en las ilotas 
de las empresas norteamericanas de 
transporte aereo, pues la expansión 
dei mercado había superado ta escasa 
capacidad del modelo. Además de los 
aparatos construidos para las compa¬ 
ñías domésticas, los Electra se expor¬ 
taron a Argentina. Australia, Canadá, 
Chile. Colombia, Gran Bretaña. 
Japón, Nueva Zelanda. Polonia, Ru¬ 
mania, la URSS Venezuela \ Yugos¬ 
lavia. Unos pocos ejemplares partici¬ 
paron en la Guerra Civil española, y 
cuando estalló la II Guerra Mundial 
este modelo sirvió en la RAF británi¬ 
ca y en las Reales Fuerzas Aéreas de 
Canadá. E3 empleo del Electra por 
parte de pequeñas compañías aéreas 
prosiguió después de la guerra y algu¬ 
nos se conservaban aún en servicio a 
finales de los años sesenta. 

Variantes 

Electra 10-A: principal versión de 
serie (l()f ejemplares construidos); 
dos motores Pratt Sí Whitney Wasp 
Júnior SB 

Electra M-R: similar por lo general al 
Electra 10-A pero propulsado por dos 


El G'AEPN fue un Lockheed 10-A Electra 
construido por encargo de Brilísh 
Airways. Entre las características de 
este modelo destacaban las hélices de 
paso variable y los flaps de 
accionamiento eléctrico, 

motores Wright R-975-E3 Whirlwind 
de 441 t hp unitarios; construidas 18 
unidades 

Electra 10-C: ocho ejemplares para 
Pan American Airways, equipados 
con motores Wasp SCl de 450 hp 
unitarios 

Electra I()-[>: propuesta de una 
versión militar que nu llegó a ser 
construida 

Electra 10-E: básicamente similar al 
Electra 10-A pero propulsado por 
motores Wasp S3FÍ1 de 600 hp 
unitarios; de los 15 ejemplares 
construidos el más famoso fue eí 
NR16020 en el que. durante un 
intento de circunnavegar la Tierra, 
desaparecieron sin dejar rastro el 2 de 
julio de 1937 Amelia Earhart y su 
navegante Fred Noonan 
NR3ÍM: designación aplicada a un 
único avión de transporte convertible 
en ambulancia utilizado por la 
Guardia Costera de EE UU 
XC-35: denominación aplicada a un 
único avión de investigación 
desarrollado de un Electra estándar, 
con cabina presu rizada \ motores 
turboalimentados Prati & Whitncv 

d 


XR-1340-43 de 550 hp; empleado por 
el L S Armv Air Corps para 
habituarse a la utilización de la 
presurización y de los motores 
turboali mentados 

YlC-36; designación aplicada por el 
US Army Air Corps a tres Electra 
10-A empleados como transportes; 
motores Pratt Sí Whitney R-985-13 de 
450 hp unitarios 
C-36A (más tarde UC-36A): 
designación aplicada a 15 Electra 
10-A requisados por la US Army Air 
Forcé durante la II Guerra Mundial 
C-368 (más tarde UC-36B): 
designación aplicada a cinco Electra 
10-E requisados por la USAAF 
C-36C (más tarde CC-36C): 

designación asignada a siete Electra 
10-B requisados por la USAAF 


Y1C-37: designación aplicada a un 
ejemplar que. similar por lo general al 
Y1 C-36, fue adquirido por la Guardia 
Nacional de EE UU 

Especificaciones técnicas 

Lockheed Electra 10-A 

Tipo: transporte ligero de corto 

alcance 

Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt & Whitney Wasp Júnior SB, de 
450 hp de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
325 km h, a I 500 m; techo de servicio 
5 900 m; autonomía 1 300 km 
Pesos: vacío equipado 2 930 kg; 
máximo en despegue 4 67Í) kg 
Dimensiones: envergadura 16,76 m; 
longitud 11,76 m; altura 3,07 m; 
superficie alar 42,59 nrr 


Lockheed 12 Electra Júnior 



Historia y notas 

Cuando entró en servicio por primera 
vez el Lockheed Electra, su capacidad 
de diez pasajeros fue considerada ina¬ 
decuada para las grandes compañías 
aéreas pero excesiva para las de apor¬ 
te. Para satisfacer las necesidades de 
esas últimas, Lockheed decidió pro¬ 
ducir una versión a menor escala que, 
con dos tripulantes, pudiese acomo¬ 
dar seis pasajeros y. conservando la 
planta motriz de su hermana mayor, 
ofreciese mejores prestaciones gene¬ 
rales. Elación resultante denominado 
Lockheed 12 Electra Júnior, voló por 
vez primera el 27 de junio de 1936 y, 
para sorpresa de la compañía cons¬ 
tructora, su cartera tota) de pedidos se 
equiparó prácticamente con la del 
Lockheed 10, pues del Júnior se nega¬ 
ron a producir 130 unidades. La 
mayoría de los aviones de serie eran 
Lockheed 12-A civiles, pero muchos 
de ellos entrarían a operar en servicios 
militares El US Army Air Corps ad¬ 
quirió tres C-40 (más tarde UC-40) de 
siete plazas, diez C-40A (más tarde 
UC-40A) de cinco plazas y un L440R 
exeiimctital dolado con tren de aterri¬ 
zaje triciclo fijo; la designación ( -40D 
(más tarde UC-40D) recayó en diez 
Lockheed 12-A requisados" durante la 


guerra. La US Navy recibió un JO-1 
de siete plazas, cinco JO-2 de seis pla¬ 
zas y un XJO-3 con tren de aterrizaje 
triciclo fijo que .sería empleado en 
evaluaciones de apontaje. El Electra 
Júnior fue utilizado también por los 
servicios aéreos de Argentina, Cana¬ 
dá. Cuba y Gran Bretaña, asi como 
por el Ejército de las Indias Orienta¬ 
les neerlandesas, que llegó a poseer 36 
ejemplares. De estos últimos, unos 16 
pertenecían al desarrollo especia) Mo¬ 
delo 212 de entrenamiento de tripula¬ 
ciones, que estaba equipado con una 
ametralladora de tiro frontal de 7,7 
mm. otra similar en una tórrela dorsal 
y con soportes ventrales para una 
carga de 360 kg de bombas. 

I no de los aviones más interesantes 
de esta serie fue el adquirido por La 
NACA* antecesora de la NASA, que 
lúe empleado para evaluar un sistema 
de deshielo de los bordes de ataque 
alares que utilizaba gases calientes 
purgados de los escapes de los moto¬ 
res, Una de las aplicaciones más inu¬ 
suales del Lockheed 12-A fue prota¬ 
gonizada por el australiano SIdney 
Cuttun quien, aprovechándose de su 
posición como ejecutivo de la Dufay- 
colour Company. empleó su Lock¬ 
heed 12-A especialmente modificado 


con cámaras fotográficas para llevar a 
cabo vuelos clandestinos de reconoci¬ 
miento sobre instalaciones militares 
alemanas durante los tres meses ante¬ 
riores a la II Guerra Mundial. 

Especificaciones técnicas 

Lockheed 12-A 

Tipo: transporte ligero de seis plazas 
Planta motriz: dos motores radiales 


Lockheed 12-A Electra Júnior, 

Pratt & Whitney Wasp Júnior SB. de 
450 hp de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
360 km h. a 1 500 m; techo de servicio 
6 98(1 m: autonomía 1 290 km 
Pesos: vacío equipado 2 600 kg; 
máximo en despegue 3 900 kg" 
Dimensiones: envergadura 15,09 m; 
longitud 10,97 m; altura 2.97 m; 
superficie alar 32,70 rrr 


Lockheed 14 Super Electra 


Historia y notas 

Diseñado para competir con la serie 
DST DC-2/DC-3 desarrollada por la 
compañía Douglas. el Lockheed 14 
Super Electra no consiguió, debido a 
su exigua capacidad, perturbar la ca¬ 
rrera de los aviones citados. De la 
misma configuración general que el 
originario Lockheed 10 Electra. dife¬ 
ría" primordialmente por su fuselaje 
mucho más profundo en el que podían 
acomodarse 14 pasajeros, por su ala 
de implantación medía y por la intro¬ 


ducción de rasgos innovadores, tales 
como los depósitos integrales alares, 
flaps de borde de fuga del tipo Fow- 

El F-ARIU fue uno de los tres Lockheed 
14442 encargados por la compañía 
francesa Air Afrique, que los eligió por 
su autonomia y velocidad combinadas 
con sus excelentes prestaciones de 
despegue y aterrizaje, conseguidas 
gracias a ios flaps Fowler de gran 
superficie. 




























































Lockheed 14 Super Electro {sigue} 


ler, hélices con capacidad de paso en 
bandera y. en la última fase de pro¬ 
ducción, ranuras fijas de borde de ata¬ 
que. Estas mejoras, combinadas con 
potentes motores y una elevada carga 
alar, confirieron aí Super Electra unas 
excelentes prestaciones. Sm embargo, 
en comparación con los difundidos y 
más capaces Douglas DC-3. resultaba 
menos eficiente en operación, por 
cuanto Lockheed sólo recibió pedidos 
por 112 ejemplares. Volado por pri¬ 
mera vez como prototipo el 29 de julio 
de 1937 y certificado el 15 de noviem¬ 
bre del mismo año, sus primeras en¬ 
tregas comerciales tuvieron lugar 
poco tiempo después. La mayoría de 
los Super Electra fueron exportados 
y, además, un total de 119 serían cons¬ 


truidos bajo licencia en Japón para su 
despliegue en las filas del Ejército Im¬ 
perial japonés. Estos aparatos estaban 
propulsados por dos motores radiales 
Mitsubishi Ha-26-í de 900 hp unitarios 
y fueron designados Transportes del 
Ejército Tipo LO, Los Aliados les 

asignaron el nombre codificado de 

*Thdma*. 

Variantes 

Lockheed 14-H y 14-H2: primera 
versión de serie, propulsada por 
motores radiales Pratt Si Whitncy 
Hornet S1E-G o S1E2-G 
Lockheed C-14H-1: denominación 
aplicada a un 14-H tras ser convertido 
en el prototipo de una versión 
dedicada exclusivamente al transporte 


de carga: este aparato fue 
posteriormente reconvertido en 

un 14-H 

Lockheed 14-WF62 o 14-F62: versión 
de serie de exportación con motores 
Wright SGR- I820-F62 Cyelone de 
900 hp de potencia unitaria 
Lockheed 14AVG3B: versión de serie 
de exportación con motores Wneht 
GR-182ÍUG3B de 900 hp de potencia 
unitaria nominal 

Lockheed L4-N: denominación de 
cuatro aviones construidos según los 
requerimientos de usuarios privados 
C- III: designación aplicada por la US 
Army Air forcé a tres 14-F62 
requisados para ser empleados en 
Australia 

XR4G-I: designación aplicada por ta 


US Navy a un único 14-H2 adquirido 
como transporte de estado mayor 

Especificaciones técnicas 

Lockheed 14-H Super Electra 

l ípo: transporte civil de corto y medio 
alcance 

Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt & Whitncy Hornet Sí E-G, de 
875 hpde potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
400 km h, a 2 100 m; techo de servicio 
7 400 m; autonomía máxima 3 300 km 
Pesos: vacío equipado 4 670 kg; 
máximo en despegue 7 940 kg; carga 
alar neta 155 JO kg/rrr 
Dimensiones: envergadura 19,96 m; 
longitud 13,51 m; altura 3,48 m; 
superficie alar 51J9 trr 


Lockheed 18 Lodestar 


Historia y notas 

El diseño y el desarrollo del Lockheed 
18 Lodestar comenzaron en vista a los 
malos resultados de ventas obtenidos 
por el Lockheed 14 Super Electra: el 
prototipo del nuevo modelo realizó su 
vuelo inaugural el 21 de setiembre de 
1939. Convertido de un Super Elec¬ 
tra, difería primordialmente por su fu¬ 
selaje alargado en 168 cm para aco¬ 
modar entre 15 y 18 pasajeros, depen¬ 
diendo del trayecto a realizar. Algu¬ 
nos ejemplares fueron modificados 
con una disposición interior de alta 
densidad que permitía acomodar 
hasta un máximo de 26 personas y el 
modelo solía estar disponible con di¬ 
versos motores de las firmas Pratt S¿ 
Whitney y Wright, A pesar de la 
mejora en la explotación económica 
aportada por el Lodestar, Lockheed 
volvió a quedarse a las puertas de con¬ 
seguir una aceptable cartera de pedi¬ 
dos nacionales, ya que muchos ue los 
clientes potenciales se decantaron sin 
pestañear por los competitivos pro¬ 
ductos de la Douglas Company. Afor¬ 
tunadamente, el Lodestar tuvo una 
regular aceptación en el extranjero y 
se recibieron pedidos desde varios 
países africanos (como Sudáfrica), 
Brasil, Canadá, Francia, Gran Breta¬ 
ña, Noruega, Países Bajos y Venezue¬ 
la, totalizando 96 unidades. Antes de 
que estallase la II Guerra Mundial, los 
servicios militares estadounidenses 
habían mostrado poco interés por el 
modelo, pero pedidos cursados duran¬ 
te la guerra, particularmente por la 
US Army Air Forcé, hicieron posible 
que las cadenas de montaje se cerra¬ 
sen tras haber producido 625 ejempla¬ 
res, A diferencia del Hudson, el Lo¬ 


destar no llegó a ser utilizado en mi¬ 
siones de combate de ningún género, 
pero llevó a cabo una participación 
muy importante como avión de trans¬ 
porte de medio alcance. Pocos Lodes¬ 
tar permanecieron en activo en la pos¬ 
guerra, y los que sí lo hicieron fue en 
las flotas de compañías comerciales de 
escasa entidad. Sin embargo, en Esta¬ 
dos Unidos aparecieron algunas con¬ 
versiones en transportes ejecutivos, 
efectuadas por tas compañías Howard 
Aero y Lear Inc, 

Variantes 

XRSO-1: un solo ejemplar con 
motores Wright R-1820 Cyelone de 
l 200 hp unitarios y adquirido por la 
Guardia Costera de EE UU para su 
evaluación 

RSO-l: designación aplicada a tres 
transportes de estado mayor, dos para 
la US Navy v uno para la Guardia 
Costera, propulsados por motores 
Wnght R-1820-97 Cyelone de 
1 200 hp 

R50-2: un solo ejemplar para la US 
Navy, equivalente de los C-59 
requisados por la USAAF; dos 
motores Pratt Sk Whitncy R-l690-25 
Hornet de 850 hp unitarios 
R50-3: tres aviones adquiridos por la 
US Navy en calidad de transportes 
VTP; propulsados por motores Pratt 
Whitney R-1830-34A de 1 200 hp 
nominales 

R50-4: designación aplicada a 12 
transportes de siete plazas que fueron 
requisados por la LIS Navy mientras 
eran construidos para clientes 
privados: propulsados por motores 
Wright R-l 820-40 de 1 200 hp 
R5Í1-5: designación de 41 aparatos 


Lockheed 37 Ventura y Harpoon 


Historia y notas 

El éxito del Hudson en las filas de la 
RAF motivó que Lockheed propusie¬ 
ra una versión militar del Lockheed 18 
Lodestar, de mayores dimensiones: el 
interés mostrado por los británicos 
ante La propuesta condujo al desarro¬ 
llo del Lockheed 37* La RAF contrató 
675 ejemplares durante 1940 y asignó 
la denominación Ventura para el 
nuevo modelo; mientras, en la facto* 
ría de Vega comenzaba la producción. 
Comparado con el Hudson, d Ventu¬ 
ra contaba con un armamento mucho 
más eficaz, mayor carga de bombas y 
motores nías potentes. Empleado por 
primera vez con carácter operativo 
por ía RAF, el Ventura se demostró, 
sin embargo* poco apto para misiones 
diurnas, por cuanto se decidió su 
transferencia al Mando Costero. No 


obstante, el Ventura fue servido en 
grandes cantidades mediante la Ley 
de Préstamo y Arriendo y fue cons¬ 
truido tamo para la US Army Air 
Forcé como para la US Navy, que 
llamó a sus aviones PV-I Ventura. 
Este modelo sirvió prácticamente en 
todas las fuerzas aéreas de la Com- 
monwealth, la Francia Libre y las 
Fuerzas Aéreas de Brasil. Una ver¬ 
sión de largo alcance, la PV-2* fue en¬ 
cargada por la US Navy en junio de 
1943 y, por diferir en varios aspectos 
del Ventura, fue denominada Har¬ 
poon. La producción conjunta del 
Ventura y el Harpoon totalizó ios 
3 028 ejemplares en el mes de setiem¬ 
bre de 1945. 


Continua en pág. 2352 



La longevidad de algunos diseños de Lockheed queda atestiguada por el hecho de 
que la compañía sueca Linjeflyg utilizaba aún en 1957 cuatro Lockheed 18 Lodestar 
como transportes de corto alcance. 


similares a ios C-60 de la USAAF 
pero equipados como transportes de 
14 plazas y utilizados por la US Navy 
R50-6: designación de 35 aviones 
Similares a los C-60A de la USAAF 
pero equipados como transportes para 
18 paracaidistas v utilizados por la 
USN y el USMC 
C-56 a C-56E: bajo esta serie de 
designaciones fueron requisados 36 
Lodestar comerciales por la US Army 
Air Forcé 

€-57 a C-57R: designaciones aplicadas 
a 20 Lodestar comerciales requisados 
por la US Army Air Forcé 
C-57C: redenominación de los tres 
C-60A tras recibir una planta moiriz 
consistente en dos Pratt & Whitney 
R-1830-43 de 1 200 hp unitarios 
C-57D: designación aplicada a un 
C-57A tras ser de nuevo reman izado 
C-59: designación aplicada a 10 
Lodestar civiles requisados; siete 
fueron a parar a la RAF por la Ley de 
Préstamo y Arriendo y fueron 
bautizados Lodestar Mk IA 


€-60: designación de 36 Lodestar 
civiles requisados; dieciséis serían 
transferí tíos a la RAF británica bajo la 
denominación Lodestar Mk II 
€-60A: bajo esta designación se 
construyeron 324 aviones de nueva 
planta para la USAAF; equipados 
como transportes para 18 
paracaidistas, estaban propulsados 
por motores Wright R-1820-87 

Especificaciones técnicas 

Lockheed Lodestar Múdelo 18-07 
Tipo: transporte civil 
Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt & Whitney Hornet S1E2-G. de 
875 hp de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 
350 krn/h, a 2 440 m; techo de servicio 
6 200 ni; autonomía normal 2 900 km 
Pesos: vacío equipado 5 100 kg; 
máximo en despegue 8 700 kg: carga 
alar neta 169,95 kg/nr 
Dimensiones: envergadura 19.96 m; 
longitud 15,19 m; 3 hura 3,61 m; 
superficie alar 51,19 nr 



Ni la instalación del equipo militar, como la torreta dorsal con dos ametralladoras, 
echó a perder las elegantes líneas del Lockheed 18, al que vemos convertido en un 
PV-1 de reconocimiento marítimo. 
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